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Èlanak obraðuje povijest mostogradnji inenjera Frana Funtaka u razdoblju od
1903. do 1914., kada je radio za tvrtku Josip Banheyer i sin u Vukovaru. Nakon
osvjetljavanja svjetskoga i širega konteksta u kojemu spomenuti mostovi
nastaju, pojedinaèno se obraðuju reprezentativnije gradnje. Na mostovima
Funtak rabi secesijski oblikovni jezik, koji se tako širi i u manje urbane i ruralne
sredine. Njegovi su mostovi istodobno primjeri rane uporabe armiranoga
betona u arhitekturi Hrvatske.
This paper deals with the history of bridge design and construction in the
period between 1903 and 1914 when the engineer Fran Funtak used to work for
the Josip Banheyer and Son company in Vukovar. The paper focuses on the
most representative bridges viewed in the wider context of the world bridge
construction. The bridges are marked by the author’s secession-style
vocabulary which in this way spread into smaller urban and rural areas. These







MOSTOVI U POVIJESTI UMJETNOSTI
BRIDGES IN ART HISTORY
Povijest umjetnosti vrlo je dugo bila prilièno
jednostrana prema XIX. stoljeæu. Arhitektura
toga doba, osobito nakon nastupa historiciz-
ma, promatrala se i prouèavala gotovo jedino
u dvama segmentima, onima koji su bitno ut-
jecali na buduænost arhitekture u XX. stoljeæu.
Na prvome mjestu uoèavale su se vrijednosti
novoga pristupa na polju urbanizma, a od ar-
hitektonskih djela èinila su se interesantnima
samo ona koja su otvoreno primjenjivala
nove materijale ili nove principe konstrukcije,
uglavnom inenjerske gradnje, poput sala za
svjetske izlobe, specifiènih objekata poput
Labrousteove Narodne biblioteke u Parizu ili,
naravno, mostova.
S obzirom na to da arhitektura XX. st. prema
arhitekturi XIX. st., stoji kao svojevrsna anti-
teza interes za samo taj segment neposredne
prošlosti ne treba nas èuditi, no kritici valja
svakako izloiti jednostranost takvih gleda-
nja. Svi mostovi nisu, naime, u takvoj logici
stvari bili vrijedni tolike pozornosti, veæ samo
oni koji su postizali što veæe raspone ili pak
koristili nove materijale ili nove tipove kon-
strukcija. A sve one gradnje koje nisu ukljuèi-
vale èimbenike novoga, koje su se, poput èe-
sto i mostova samih, u skladu s duhom vre-
mena zaodijevale u historicistièka odijela,
bile su ili podcjenjivane ili naprosto ispuštene
iz pregleda.
U hrvatskoj povijesti umjetnosti, koja se pod
utjecajem suvremenih zbivanja u Zapadnoj
Europi okrenula svojoj baštini iz XIX. stoljeæa,
ponovno je revalorizirajuæi, dogodilo se zaèu-
do nešto posve suprotno. Vrijednosti u prim-
jeni novih urbanistièkih naèela, doduše, pre-
poznate su vrlo rano, no ne u dovoljnoj mjeri i
inenjerska ostvarenja hrvatske arhitekture,
osobito ne arhitektura mostova, tako da da-
nas uglavnom ne znamo gotovo ništa o povi-
jesti izgradnje mostova u nas u XIX. stoljeæu.1
Naravno, i za ovu situaciju postoji vrlo raz-
lono opravdanje. Veæih mostogradnji u nas
uglavnom nije bilo. Mostovi su u kontinental-
nom dijelu zemlje najèešæe bili eljezne kon-
strukcije, naruèene u kakvoj austrijskoj ili ma-
ðarskoj tvornici, i postavljene na upornjake
sazidane od kamena ili izlivene od betona, a u
Dalmaciji obièno sagraðeni samo od kamena.
Pa ni takve konstrukcije nisu podignute bez
estetskih tenji, te samim time ipak ulaze, od-
nosno trebale bi uæi, u interes jednoga povje-
snièara umjetnosti. Uz èinjenicu da ambicioz-
nijih gradnji nije bilo, dodatni èimbenik koji
pridonosi neistraenosti mostogradnji proš-
loga stoljeæa jest nepostojanje glavnoga dije-
la izgraðenoga fonda, koji je poslije zamije-
njen zbog toga što više nije odgovarao zahtje-
vima suvremenoga prometa ili je stradao u
brojnim ratovima što su uslijedili na ovome
podruèju.
Inenjerska arhitektura XIX. i poèetka XX.
stoljeæa u nas tako i dalje ostaje gotovo pot-
puna nepoznanica. Koliko se malo pozornosti
posveæuje tome segmentu hrvatske povijesti
graditeljstva jasno govore i dva kataloga prije
nekoliko godina odrane izlobe o historiciz-
mu gdje meðu 1312 izloaka pronalazimo tri
fotografije mostova.2 No je li ih uopæe bilo
moguæe uvrstiti u izlobu, s obzirom da o nji-
ma jedva da nalazimo bilo kakvu literaturu?
Taj problem valja naglasiti odmah na poèetku
èlanka buduæi da se javio problem konteksta.
Jer kako odgovoriti, buduæi da gotovo ne po-
stoji literatura, u kojem povijesnom odnosno,
povijesno-umjetnièkom kontekstu nastaje ovaj
niz Funtakovih mostova te naposljetku, koli-
ko oni jesu ili nisu drukèiji od ranijih i njima
suvremenih mostogradnji? Na kraju valja po-
staviti još jedno bitno pitanje, a to je: jesu li te
gradnje uopæe zanimljive sa stajališta povije-
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* U bilješkama koje se odnose na arhivsko gradivo
vano je napomenuti radi lakšega snalaenja da je gradivo
raznih odsjeka Zemaljske vlade strukturirano po dosjeima
koji obièno predstavljaju jednu sadrajnu jedinicu. Svaki
dosje oznaèen je posebnim korjenitim brojem. Unutar do-
sjea, koji èini skup dokumenata, dokumenti su rasporeðe-
ni kronološki. U svakoj je bilješci naveden najprije broj ku-
tije, zatim korijenski broj dosjea, pa broj dokumenta u do-
sjeu, koji je ujedno broj urudbenoga zapisnika Unutraš-
njeg odjela Zemaljske vlade u navedenoj godini.
1 Meni jedini poznati izuzetak jest monografija Cvita Fi-
skoviæa o Josipu Sladeu, ali koji svojim opusom mostova
uglavnom izlazi van granica Hrvatske, buduæi da ih je gra-
dio uglavnom za turske vlasti u Bosni i Hercegovini, te za
Crnu Goru.
2 *** (2000.), I.: 40-41., II.: 515
sti umjetnosti, ili pak njima valja pristupiti èi-
sto povjesnièarski u prouèavanju razvoja i
ostvarenja tehnièkih struka? U sluèaju mosto-
va koje projektira Funtak èini se da nema dile-
me. To, naime, nisu samo inenjerska djela,
puke klade postavljene kao prijelaz preko vo-
dotoka, jer su jasne estetske namjere više
nego vidljive na njima, svojim se oblikovnim
rjeènikom u potpunosti uklapaju u suvreme-
na zbivanja u hrvatskoj i srednjoeuropskoj ar-
hitekturi secesije.
UPORABA ARMIRANOGA BETONA U
MOSTOGRADNJAMA
USE OF REINFORCED CONCRETE IN
BRIDGE CONSTRUCTION
Prije negoli prijeðemo na Funtakove mosto-
ve, svakako valja najprije nešto reæi o samoj
povijesti mostogradnji u armiranome betonu
kako bi se vidjelo koliko su one u èisto tehno-
loškome smislu bile (ili moda nisu bile) u
svjetskome kontekstu.
Razvoj armiranoga betona kao sredstva za
gradnju poèeo je sredinom XIX. stoljeæa u Sje-
dinjenim Amerièkim Dravama i Francuskoj
kao rezultat elje da se betonske konstrukcije
uèine savitljivijima i time primjenjivijima na
sve tipove objekata. U razdoblju izmeðu 1867.
i 1873. godine podiu se prve vanije kon-
strukcije od toga materijala. A Francuz, vrtlar,
Joseph Monier, poèeo je armirani beton upo-
trebljavati još 1848. u proizvodnji lonaca za
cvijeæe. Materijal u poèetku nije bio široko
prihvaæen, buduæi da još nisu bile uoèene nje-
gove prednosti niti su bila poznata sva njego-
va svojstva. Prvi most od armiranog betona
podignut je 1875. u Francuskoj, preko potoka
u parku dvorca Chazelet. Sve do poèetka de-
vedesetih armirano-betonski mostovi bili su
graðeni kao monolitni blokovi, pa tako nisu
bili ni lakši ni jeftiniji od konvencionalnih ka-
menih. Tek nakon razvijanja rebrastih armira-
no-betonskih konstrukcija temeljem istrai-
vanja Françoisa Hennebiquea u Francuskoj
(1892.), poèela je šira primjena armiranoga
betona u mostogradnji. Princip gradnje rebra-
stih konstrukcija vrlo je jednostavan: na uz-
duno poloene armiranobetonske grede po-
stavljaju se na istoj udaljenosti popreène,
manje grede, a zatim se na tako nastalu
mreu greda polau armiranobetonske ploèe
i sloj kolovoza. Hennebique razvija tip luè-
no-grediènoga mosta, gdje grede u donjemu
dijelu poprimaju krivolinijski oblik, to jest
proširuju se prema pilonima, pa tako most
dobiva izgled luènoga mosta.3 Istodobno on
razvija vrlo uèinkovit sustav širenja svoga na-
èina gradnje. Meðu arhitektima bio je prvi koji
je do savršenosti usavršio tehniku samorekla-
me. Od 1897. godine poèeo je u Parizu organi-
zirati konferencije poduzetnika koncesionara
njegova patenta, na kojima su se razmjenjiva-
la iskustva, a od 1898. izdaje svoj mjeseènik
Le Béton Armé.
S takvim poduzetnièkim duhom, Hennebique
postie - djelomièno zahvaljujuæi i velikom us-
pjehu svojih struktura na Svjetskoj izlobi u
Parizu 1900. godine - da armirani beton po-
èinje prodirati sveobuhvatnije u sve sfere gra-
ðevinarstva, pa tako i u mostogradnju.4 Prvi
je veæi most po sustavu Françoisa Hennebi-
quea projektiran upravo u Austro-Ugarskoj, u
mjestu Schwechatu 1900. godine.5 U to doba
poèinje i podizanje prvih armiranobetonskih
mostova jasno izraenoga secesijskog obli-
kovnog rjeènika poput onoga u središtu Ljub-
ljane.6
Zanimljivo je da je prihvaæanje armiranoga
betona u Hrvatskoj uslijedilo mnogo ranije
negoli u mnogim drugim tehnološki razvijeni-
jim krajevima, poput veæine anglosaksonskih
zemalja, što moemo ponajprije zahvaliti na-
šoj ukljuèenosti, u tehnièkom i kulturološkom
pogledu, u germansku sferu utjecaja. Tako su
prvi propisi o gradnjama tim materijalom u
nas doneseni još 1903.,7 da bi bili dodatno
prošireni 1904. s posebnim naglaskom na nje-
govu primjenu na polju mostogradnji,8 dok su
slièni propisi, recimo u Velikoj Britaniji, done-
seni tek 1905.9 godine.
FRAN FUNTAK
FRAN FUNTAK
S obzirom na još uvijek gotovo potpunu zane-
marenost toga imena, ovaj tekst zahtijeva
kratak uvid u profesionalnu biografiju inen-
jera-arhitekta Frana Funtaka.10 Veæ u ovoj pr-
voj reèenici o njemu sadrana je zapravo jed-
na formalnopravna pogreška. Funtak u zvanju
nije bio arhitekt, veæ graðevni inenjer, ali nje-
gov je opus u osnovi arhitektonski. Podiuæi
golemi broj mostova te javnih i privatnih zda-
nja, on ih nije oblikovao samo èisto tehnièki,
konstruktivno, veæ jednako tako i estetski.
Odnosno, nije ih samo izvodio, bavio se tehni-
èkim potankostima, nego ih je i stilski uoblièa-
vao. Vano je istaknuti da su posvuda u svije-
tu, a djelomièno i u Hrvatskoj, pioniri uporabe
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3 Collins, 1959.; Radiæ, 2002.
4 Collins, 1959: 67
5 Trojanoviæ, 1968: 53
6 *** Likovna enciklopedija Jugoslavije, II.: 375
7 Chvala, 1903: 16-18
8 *** 1904: 11
9 Collins, 1959: 80
10 Kratka biografija Frana Funtaka dana je u: Damjano-
viæ, 2002., no èini mi se da je i u ovome tekstu, radi njegova
boljega razumijevanja, nuno donijeti kratak tekst s poda-
cima iz njegove biografije. To više što se moe veæ površ-
nim uvidom u raniji tekst primijetiti da je u meðuvremenu
došlo do nekoliko novih otkriæa vezanih upravo za poèetke
rada toga arhitekta.
Sl. 1. Fran Funtak kao maturant 1901. u Osijeku
Fig. 1 Fran Funtak as a high-school graduate, 1901,
Osijek
armiranoga betona u arhitektonskim kon-
strukcijama redovito bili upravo inenjeri, a
ne arhitekti po struci, buduæi da je rad s novim
i još zapravo neispitanim materijalom uvelike
uvjetovao mnogo prakse na terenu, u poslovi-
ma samoga izvoðenja objekta, pa je jedno-
stavno bilo nemoguæe racionalno dizajnirati
bez direktne upletenosti u izvedbu.11 Tako su
inenjeri bili François Hennebique, mostogra-
ditelji Robert Maillart i Eugène Freysinet te
Augusto i Gustave Perret.
Funtak se rodio 1882.,12 u èinovnièkoj obitelji
u slavonskome selu Harkanovcima, smješte-
nome izmeðu Osijeka i Našica, na posjedu
valpovaèkih vlastelina Normann-Ehrenfels
kojima je njegov otac vjerojatno sluio kao
potrošarinski agent. Vrlo brzo obitelj se seli u
Vukovar, gdje otac u slubi tadašnjega Trgo-
višnog zastupstva13 nastavlja svoj dosadašnji
posao i gdje Fran završava najprije osnovnoš-
kolsku naobrazbu, a potom i nie razrede
gimnazije, u tek podignutoj novoj zgradi iznad
grada kao treæa generacija njezinih uèenika.14
Sve razrede osnovne i srednje škole završava
s odliènim uspjehom, što mu omoguæava da
upiše osjeèku realnu gimnaziju bez plaæanja
školarine.15 I u Osijeku se istièe kao nadareni
uèenik, osobito vješt u matematièkim znano-
stima, pa ga to usmjerava da nastavi svoje
obrazovanje na tehnièkim studijima. Buduæi
da je po svojim sposobnostima izvrstan uèe-
nik, on po svoj prilici dobiva stipendiju Ze-
maljske vlade.16 Zvanje graðevnoga inenjera
stjeèe na Politehnici Josipa Kralja u Budim-
pešti, tada jednoj od najuglednijih škola za
graditelje u Monarhiji uopæe.17 O vjerojatno
teškoj materijalnoj situaciji u obitelji, koja je
morala pokrivati dio troškova školovanja, go-
vore Funtakovi zahtjevi Zemaljskoj vladi za
zapošljavanjem tijekom praznika, i to veæ tije-
kom prijelaza s prve na drugu godinu studija,
odnosno u ljeto 1902. godine.18 Na studijima,
moda i zbog uvjeta stipendije, Funtak se
specijalizira za gradnje u armiranome betonu,
kako je u prethodnom dijelu teksta naglašeno
- materijalu koji se u tom trenutku poèinje sve
više rabiti u graðevinarstvu. Zanimljivo je tu
specijalizaciju promatrati u širem kontekstu
tadašnje maðarske arhitekture, iz koje Fun-
tak svojim obrazovanjem izrasta, buduæi da
se dio istaknutih arhitekata-pionira moderne
arhitekture u toj zemlji - usko specijalizira za
gradnje upravo tim materijalom, poput Jozse-
fa Vagoa, Ambrusa Ortha, Emila Szomloa,19
kojima je Funtak blizak ne samo uporabom
armiranoga betona (koji se, uostalom, toliko
proširio u tadašnjem svijetu da je teško uop-
æe govoriti o nekim specifiènim krugovima
koji su gradili u armiranome betonu za razliku
od drugih) veæ i po odreðenim konstruktivnim
rješenjima i jeziku ornamenta. Još na jedno
ime valja upozoriti, dapaèe u njemu treba
traiti moda i direktne veze uèitelj – uèenik ili
prijatelj na studiju – budimpeštanski arhitekt
Konstantin Zielinski, što pokazuje oblikovno
rješenje mosta na Kupi u Brodu na Kupi, koji
je za tvrtku Dubsky u Hrvatskoj projektirao
ovaj budimpeštanski arhitekt.20
Pišuæi èlanak o ranoj fazi djelovanja vukovar-
skog arhitekta Frana Funtaka za èasopis Za-
voda HAZU u Osijeku, nisam ni slutio koliko je
malen segment njegove projektantske aktiv-
nosti bio obuhvaæen tom prilikom, i to ponaj-
prije, koliko se zasad moe reæi, na polju mo-
stogradnje. Neke se promjene moraju napra-
viti i u nizu drugih tvrdnji izreèenih u èlanku,
ponajprije glede trajanja Funtakova školo-
vanja. Naime, èini se ipak da je fakultetsko
obrazovanje na Politehnici u Budimpešti za-
vršio u roku u prvoj polovici 1905., toèno èetiri
godine nakon upisa, a ne nešto kasnije, kako
se tvrdi u spomenutom èlanku, buduæi da se
veæ 1905. pojavljuje kao svjedok u procesu
koji vodi poduzeæe ãBanheyer i sin”, gdje se
potpisuje kao inenjer.21 Samim pojavljiva-
njem u spomenutom dokumentu jednako je
razvidno da je Funtak veæ tada bio zaposlenik
te tvrtke.
TVRTKA ãJOSIP BANHEYER I SIN”
JOSIP BANHEYER AND SON COMPANY
Buduæi da je potekao iz obitelji koja je raspo-
lagala prilièno skromnim novèanim sredstvi-
ma, preseljenje u neko veæe središte po svoj
je prilici bilo financijski onemoguæeno, pa se
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Collins, 1959: 93
12 DAOS, Zbirka matiènih knjiga, Matica roðenih, Harka-
novci, 343R, 1862.-1884. Fran Funtak uveden je u maticu
roðenih pod br. 83. za 1882. godinu.
13 Vukovar, iako sijelo Srijemske upanije, nije bio po
zakonskom poloaju grad, nego trgovište.
14 *** 1894.-1898.
15 DAOS, Glavni imenici Kraljevske realne gimnazije u
Osijeku, fond 158, knjige 68–71.
16 Na što upuæuje redovito javljanje graðevnom odsjeku
Odjela za unutrašnje poslove Zemaljske vlade tijekom pri-
jelaza s jedne na drugu godinu, kao i traenje zaposlenja
od istoga tijekom trajanja praznika.
17 U sjeæanju obitelji Funtak ostala je saèuvana uspome-
na na dva stupnja u Franovu školovanju: prvi je bio na Teh-
nièkom univerzitetu u Grazu, a drugi na Politehnici Josipa
kralja u Budimpešti. No, samo za ovu drugu etapu imamo
saèuvane arhivske potvrde.
18 HDA, UOZV, fond 79, Graðevni odsjek, knjiga 602,
urudbeni zapisnik, dokument 2829. Moguæe je da ti zah-
tjevi proistjeèu iz njegovih obveza kao stipendista.
19 Moravanszky, 1988: 120, 121
20 O Zielinskom kao autoru projekta za most u Brodu na
Kupi govore dokumenti u fondu 79, UOZV, 1907.-1908., sv.
X-15, X-16., kutija 3358: ãMost na Kupi u Brodu na Kupi”.
21 Zabuna je proistekla iz pogrešnoga èitanja godine na
fotografiji koju je Funtak poslao svojoj zaruènici i buduæoj
eni, Hermini Tomièiæ iz Budimpešte. Umjesto godine 1901.
proèitana je 1907., no pomnijim uvidom jasno je ipak da je
rijeè o 1901. godini. Prema sjeæanju arhitektova unuka g.
Miroslava Funtaka, prve je dvije godine fakulteta Funtak
završio u Grazu, a posljednje dvije u Budimpešti. Zasada
potvrdu ovih tvrdnji imamo samo za dio školovanja u Bu-
dimpešti.
Sl. 2. Reklamni oglas za tvrtku Josip Banheyer i sin
u Vukovaru
Fig. 2 Advertisement for the Josip Banheyer and Son
company, Vukovar
Funtak zapošljava u lokalnom cestograðev-
nom i trgovaèkom poduzeæu, dosad veæ neko-
liko puta spomenutom - Banheyer i sin. U nje-
mu su dotad veæ radili Hugo Stubenvoll i Vik-
tor Karlovsky, koji su obavljali mjernièke po-
slove pri gradnji prometnica. I poslije Funta-
kova ulaska u tvrtku poduzeæe nastavlja ce-
stograðevne poslove, no vrlo bitan segment
njihove aktivnosti poèinju biti i mostograd-
nje. Tvrtka je postojala dugo prije zapošlja-
vanja Frana Funtaka u njoj, ali razmjer njezine
graðevinske aktivnosti bio je neusporedivo
manji. Utemeljena je u drugoj polovici XIX. st.
kao poduzeæe za trgovinu drvom i brodograd-
nju od strane oca Josipa Banheyera Stjepa-
na,22 da bi ubrzo proširila posao na izgradnju
novih šljunèanih cesta i dobavu posipala za
njih, a rjeðe i gradnjom manjih pomosta od
betona.23 Poèetkom stoljeæa, meðutim, javila
se potreba u poduzeæu za novim snagama,
buduæi da se samo usvajanjem modernih na-
èela konstrukcije mogao zadrati poloaj na
prilièno pretrpanom trištu tadašnje Hrvat-
ske, tako da je Funtakovo zapošljavanje bilo
za tvrtku jedini naèin da se oèuva mjesto na
tome trištu. Njegov je dolazak doveo do pre-
poroda poduzeæa i pratilo ga je snano finan-
cijsko jaèanje. I nakon Funtakova zapošlja-
vanja Banheyer i sin nastavljaju obavljati spo-
menute poslove izgradnje cesta, trgovine
drvom (koje je, uostalom, bilo nuno za skele
i kalupe u mostogradnjama), pritom bitno po-
veæavajuæi svoje poslovne aktivnosti podi-
zanjem mostova. Vlasnièki odnosi u tvrtki
nisu do kraja jasni. Iako formalno nosi Banhe-
yerovo ime, redovito se u novinskim èlancima
spominje kao poduzeæe Stubenvolla i Karlov-
skoga.24 Nedoumicu stvaraju i oglasi s imeni-
cima najjaèih oporezovnika skupštinara Sri-
jemske upanije za 1912. godinu. Tako u prvo-
me oglasu nalazimo meðu veleporezovnicima
Josipa Banheyera upisana s porezom od 2750
kruna i 70 filira,25 da bi u oglasu objavljenom
nekoliko tjedana poslije s istim poreznim iz-
nosom našli Viktora Karlovskoga, dok Josipa
Banheyera uopæe nema na popisu,26 tako da
se iznos uplaæenoga poreza oèito odnosi na
istu osobu. Vjerojatno je tvrtka bila ustrojena
na nekoj vrsti zasad nejasnih suvlasnièkih od-
nosa.
MOSTOGRA\EVNA PODUZETNI[TVA U
HRVATSKOJ NA PO^ETKU XX. STOLJE]A
BRIDGE CONSTRUCTION COMPANIES IN
CROATIA IN THE EARLY 20TH CENTURY
U trenutku kada se Funtak vraæa u Hrvatsku,
on, naravno, nije bio ni jedini, a vjerojatno ni
najvaniji (ili bolje reèeno - najtraeniji jer o
njihovoj klasifikaciji po vanosti ili kvaliteti iz-
vedbe zasada se ipak još ne moe govoriti) ar-
hitekt na polju izgradnje mostova.
U Hrvatskoj se u tome trenutku mostograd-
njom i s njom povezanom cestogradnjom
(bolje je reæi obrnuto, buduæi da su mosto-
gradnje bile vezane za podizanje zemaljskih i
opæinskih cesta) bavi 7 glavnih velikih tvrtki:
pet sa sjedištem u Zagrebu: Josip Dubsky i
drug, Schmidt i Sonnenberg, Alexander Kai-
ser i sin, Eisner i Ehrlich te Amedeo Carnelutti,
jedna iz Osijeka - Josip Frank i drug te vuko-
varska kompanija Josip Banheyer i sin. Ovim
su tvrtkama katkada konkurirala i graðevna
poduzeæa iz susjedne Ugarske, tako da je
trišna borba bila upravo bespoštedna.
Radi uspostavljanja razmjera valja reæi da u
tom trenutku (tj. prema popisu 1910.) Zagreb,
glavni grad, politièko, kulturno i gospodarsko
središte zemlje, ima oko 75 000 stanovnika;
Osijek je drugi grad po velièini, daleko zaosta-
juæi za Zagrebom s nešto manje od 30 000
stanovnika, dok je Vukovar s oko 10 000, u
usporedbi sa spomenute dvije ãprijestolni-
ce”, bio zapravo maleno mjesto.27 Iako je bio
glavni grad Srijemske upanije, o njegovoj
vanosti i velièini govori administrativni po-
loaj mjesta kao trgovišta – sve do 1919. nije
slubeno postao slobodnim kraljevskim gra-
dom.28 Broj stanovnika rastao je vrlo sporo, a
Vuka i Dunav stalno su prijetili poplavama i
bolestima. Pa ipak, u takvom se gradu javlja
tvrtka koja uspješnošæu u poslovanju na polju
mostogradnji i cestogradnji stoji uz bok jakim
poduzeæima najveæih hrvatskih gradova, èe-
sto postiuæi daleko bolje rezultate u kvaliteti
radova od njih; tvrtka koja je nesumnjivo je-
dan od pionira uporabe armiranoga betona u
Hrvatskoj.
Odgovor na pitanje kako je to moguæe, lei
upravo u osobi Frana Funtaka. Završivši Poli-
tehniku u Budimpešti, ovaj mladi graðevni
inenjer donosi u tvrtku modernu tehnologiju
u gradnji mostova. Njegove se gradnje, kako
æe se vidjeti u tekstovima koji slijede, pokazu-
ju izrazito kvalitetnima, što poduzetništvu
donosi ugled koji sa sobom vuèe narudbu za
narudbom, jednu pobjedu na natjeèaju za
drugom, tako da se broj izvedenih radnji pe-
nje, za njegova rada u tvrtki, na izvedenih
nevjerojatnih šezdesetak (koliko se zasad
moe reæi) što veæih, što manjih mostova.
Osobito su bili uspješniji od tvrtke Frank i
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22 Crlenjak, 1975: 92
23 Projektant betonskih radnji bio je Stubenvoll, poput
manjih mostova izvedenih 1896. na cesti koja je povezivala
Martince s Èepinom. HDA, UOZV, fond 79, knjiga 650., ka-
zalo Graðevnoga odsjeka (A-), 1901., natuknica Banheyer
i sin, dokument 15837/1665-1901.
24 *** 1906: 2
25 *** 1912 (19): 1
26 *** 1912 (32): 1
27 Vranješ-Šoljan, 1991: 67-69. (Tabl. ãPojedinaèni pre-
gled kretanja stanovništva u gradovima i ostalim naseljima
s više od 2000 st. od 1890. do 1900. i od 1900. do 1910.”)
28 I to na inicijativu samoga Funtaka.
drug što se po kvaliteti izvedbe, iako s mnogo
duljom tradicijom na polju mostogradnje koja
je sezala na kraj osamdesetih godina XIX. sto-
ljeæa, nije nikako mogla mjeriti s Funtakovim
poduzeæem, pa je nakon 1907., kada su se vu-
kovarski graditelji definitivno uspjeli probiti
kao pouzdani graðevinari, dobivala na izvo-
ðenje uglavnom jeftinije i manje projekte.
Ni ostale zagrebaèke tvrtke nisu mogle kon-
kurirati Banheyeru, izuzev Josipa Dubskog.
Kao koncesionar za Hrvatsku gradnji od armi-
ranoga betona sustava Luipold, financijski
potpomognut od jakih bankovnih poduzeæa
glavnoga grada, tvrtka Dubsky jedina je uspi-
jevala davati povoljnije ponude za veæe mo-
stogradnje poput velikih mostova preko Ko-
rane u Tušiloviæima, Kupe u Brodu na Kupi ili
potoka Gline u Glini, postiuæi pritom visoku
kvalitetu u izvedbi. Ne samo u kvaliteti izved-
be i velièini projekata veæ ponajprije i po broju
realiziranih mostogradnji, tvrtka Josip Dubsky
i sin jedina stoji uz bok vukovarskome podu-
zetništvu. U odnosima dvaju poduzeæa moe
se napraviti stanovita generalizacija i reæi da
je poduzeæe Dubsky apsolutno dominiralo u
zapadnome, a poduzeæe Banheyer i sin u istoè-
nome dijelu Hrvatske, iako postoje stanovita
odstupanja.
Trišna utakmica, kako æe to donekle biti ja-
sno iz nastavka teksta, bila je prilièno bespoš-
tedna, osobito za veæe mostove, premda je
posla bilo u izobilju. Naime, desetljeæe prije
poèetka Prvoga svjetskog rata u Hrvatskoj je
obiljeeno velikim investicijama u cestograd-
nji i mostogradnji jer se uvidjelo da bez pro-
metne infrastrukture nema daljnjega indu-
strijskog razvitka zemlje. Novi mostovi i nove
ceste, osim toga, morali su izdrati pojaèani
promet suvremenijih prometala, kao što su
razni poljoprivredni ili industrijski strojevi te
automobili, kojih je sve više na cestama u
Hrvatskoj.
O obujmu ondašnje graðevne djelatnosti naj-
bolje mogu svjedoèiti rijeèi tadašnjih suvreme-
nika. Inenjer Radoslav Franjetiæ, tada na èelu
graðevnoga ureda u Ðakovu, istièe tako da je u
razdoblju kada se on nalazio na èelu spomenu-
toga graðevnog ureda kao tehnièki izvjestitelj
(negdje od 1905. do 1916.) fascinantan broj od
110 dotad gotovo iskljuèivo drvenih mostova
zamijenjen armiranobetonskim.29 Naravno,
veæi dio ovih gradnji pripada u prilièno skrom-
ne prijelaze preko malenih rjeèica i potoèiæa,
no nekoliko mostova doista su pravi vrhunci
secesijske arhitekture u mostogradnji Hrvat-
ske. Jednako tako, projektant svih tih mostova
nije samo Funtak, jer su dobar dio kolaèa i u
srcu Slavonije uzela zagrebaèka graðevna po-
duzeæa, osobito Josip Dubsky i sin, te osjeèka
tvrtka Josip Frank i drug.
RANE MOSTOGRADNJE
EARLY BRIDGE CONSTRUCTION
PRVI ARMIRANOBETONSKI MOSTOVI U
HRVATSKOJ I PO^ECI FUNTAKOVE
PROJEKTANTSKE AKTIVNOSTI
FIRST REINFORCED CONCRETE BRIDGES IN
CROATIA AND FUNTAK’S EARLY DESIGN
Prije negoli poènemo analizirati prve Funta-
kove mostogradnje, valja se zapitati kada je
uopæe armirani beton prvi put uporabljen u
gradnji mostova u Hrvatskoj. Veæ je spomenu-
to kako je prvi most sustava Hennebique sa-
graðen u Monarhiji 1900./01., pa je u tome
kontekstu zanimljivo da je drugi most ovoga
tipa na tlu Habsburške Monarhije, barem po
tvrdnjama tekstova u ondašnjemu struènom
tisku, podignut u Hrvatskoj. Rijeè je o prilièno
skromnoj mostogradnji, tzv. Lomostu na cesti
koja povezuje Ogulin s Josipdolom, otvora
oko 8 metara i po cijeni od 8930 Kr.30 U tome
trenutku oèito još ne postoji nijedan dovoljno
obrazovan struènjak u Hrvatskoj koji bi mo-
gao projektirati i izvesti ovaj most pa je zato
ona povjerena beèkoj tvrtki Eduard Ast. U
èlanku u kojemu je most opisan vidljivo je da
je njegov autor, Grgur Baldauf, još vrlo sum-
njièav glede buduænosti gradnje mostova u
armiranome betonu, te odbacuje na ovome
polju buduænost drvu kao netrajnome materi-
jalu, istièuæi pritom kvalitetu kamena i eljeza
kao najprikladnijih materijala za mostove,
dok je ãarmirani beton takoðer samo za male-
ne i srednje velièine uporabiv, nu imade tu
prednost, da se u predjelu oskudjevajuæem u
kamenu lakše izvadja negoli kameni most. Nu
da li armirani beton moe konkurirati kamenu
gdje ga imade, morat æe faktièni trošak odluè-
iti”.31 On ponajprije sumnja u trajnost spome-
nutih mostova, jer buduæi da postoje tako
kratko, teško je dokazati koliko su zapravo
izdrljivi.
Prve Funtakove realizacije uslijedile su vrlo
brzo nakon ovoga mosta kod Ogulina. On, na-
ime, veæ 1903. dovršava projekte dvaju obje-
kata srednje velièine na potocima Vrbovaèa i
Struno, koje prelazi cesta od sela Raèinova-
ca u Srijemu, danas na krajnjem jugoistoku
Hrvatske prema bosanskoj granici. Da je
upravo Funtak autor tih mostova, govori i nje-
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29 NSK, fond Radoslav Franjetiæ, R7529: ãÐakovo i Ða-
kovština”, str. 87. Nije jasno u samome tekstu je li tu rijeè o
prostoru na kojemu je Franjetiæ djelovao kao tehnièki izvje-
stitelj, dakle o cijelomu ðakovaèkom graðevnom kotaru,
koji je osim okolice Ðakova u tome trenutku obuhvaæao i
dobar dio slavonskog Podravlja s našièkim i orahovaèkim
krajem, ili je rijeè o uem prostoru Ðakova. Vjerojatnije je
ipak, s obzirom na golemi broj objekata, prvo rješenje.
30 Baldauf, 1901: 39
31 Isto.
Sl. 3. Most kod sela Raèinovaca preko potoka
Vrbovaèe, 1903.
Fig. 3 Bridge across the stream Vrbovaèa, near
Raèinovci, 1903
gov potpis u ulozi svjedoka na ugovorima iz-
meðu poduzeæa Banheyer i sin te graðevnoga
kotara Vinkovci ãpri nadpohvalbi mostova” iz
1905.32 Vjerojatno je to prvi izvedeni plan
toga arhitekta, iako je moguæe da ima i neke
ranije, buduæi da tijekom svih praznika izme-
ðu dviju školskih godina (u ljeta 1902., 1903. i
1904.) Funtak trai redovito zaposlenje od
vlade.33 Kako objasniti da se još prije dovršet-
ka školovanja upuæuje u projektiranje prvih
objekata? Objašnjenje zasigurno lei u kon-
tekstu da u Hrvatskoj još nema dovoljno ško-
lovanih struènjaka za armirani beton, pa da se
ne koriste, kao u sluèaju Lomosta, snage izva-
na, uzima se domaæi èovjek (na što se redovi-
to obraæala velika pozornost) koji je tijekom
dviju školskih godina provedenih na Politeh-
nici oèito stekao dovoljno znanja da moe
projektirati takve objekte. Dva spomenuta
mosta u Raèinovcima bila su veæ prilièno veli-
ke i skupe gradnje. Prvi most ima otvor od
8,50 metara i stajao je ukupno 5800 kruna,
dok je drugi bio još veæi s otvorom od 15,00 m
(toènije reèeno, s dva otvora od po 6 metara),
izgraðen po cijeni od 9000 kruna.34 Ako ih
usporedimo s Lomostom, jasno je da su di-
menzije svih triju gradnji vrlo bliske, s time da
je most preko Strunoga u Raèinovcima ipak
nešto veæi i skuplji. Vjerojatno je rijeè o tada
najveæoj armiranobetonskoj mostogradnji u
Hrvatskoj. Njihova se sliènost u velièini moe
dovesti u kontekst s Baldaufovim rijeèima o
armiranobetonskim gradnjama i još uvijek
postojeæoj opreznosti prema njima – oèito je
još prevladavalo mišljenje da je armirani be-
ton prikladan samo za gradnje srednjih i ma-
lenih mostova. Mostovi su izvedeni tijekom
1903. i 1904. godine. Oblikovno predstavljaju
rad autora koji se ne moe osmjeliti u dovolj-
noj mjeri, s obzirom na to da se tek uvodi u
prve poslove. Nekakve stilske odlike jedva da
æemo naæi, stupovi ograde jednako su riješeni
na obadvama mostovima i vrlo su masivni.
Odreðena estetska intencija zamjetna je tek u
oblikovanju pilona veæega mosta, koji su u
gornjem dijelu rašèlanjeni nekom vrstom sim-
plificiranih kapitela, još uvijek u osnovi histo-
ricistièke inspiracije. Kako æe se poslije vidje-
ti, sve rane Funtakove mostogradnje odlikuje
spomenuta jednostavnost, s tek po kojom mi-
nijaturnom stilskom reminiscencijom, i mogu
se ocijeniti jedino kao èisto inenjerska djela.
Kako lokalni organi vlasti, tako i zemaljska
vlada bili su izuzetno zadovoljni ovom grad-
njom, pa je tvrtki veæ tijekom 1904. povjerena
izrada operata za most srednje velièine (12
metara otvora) preko rijeke Spaève na cesti
Komletinci-Vrbanja.35 Vrlo brzo, meðutim, i to
zahvaljujuæi kvaliteti izvedenih radova, tvrtka
dolazi na glas pa poèinje dobivati èitav niz
projekata posvuda po Hrvatskoj, no uglav-
nom na tlu Slavonije i Srijema.
Most na Vuki (1906.)
Bridge across the River Vuka (1906)
Mostogradnje kod Raèinovaca pridonijele su
afirmaciji tvrtke ponajprije na srijemskom po-
druèju, gdje je ona bila otprije poznata kao
znaèajno cestograðevno poduzeæe. Mnogo
veæi utjecaj na buduænost poduzeæa imala je
prva mostogradnja u Virovitièkoj upaniji. Na-
ime, 1905. Kotarska oblast u Osijeku odluèuje
izgraditi most preko rijeke Vuke - prvi armira-
nobetonski podignut iznad te rijeke, koju æe u
još nekoliko navrata u iduæa tri desetljeæa
Funtak premostiti. Most se trebao sagraditi
na putu koji vodi iz sela Vuke do kolodvorske
postaje, podignute nedaleko od mjesta na ce-
sti koja u produetku vodi u Dopsin. Ponude
za gradnju poslane su tvrtkama Josip Banhe-
yer i sin, Josip Dubsky te Eisner i Ehrlich. To je
podatak koji je veoma dragocjen jer pokazuje
da su samo tri godine nakon završetka prvoga
armiranobetonskog mosta u Hrvatskoj, za
koji se još morao traiti projektant izvan gra-
nica Hrvatske, veæ postojale tri tvrtke koje su
se specijalizirale za armiranobetonske grad-
nje. Samo se vukovarsko poduzetništvo
odazvalo pozivu, pa je i dobilo realizaciju pro-
jekta.36 Graðevinski su radovi dovršeni tije-
kom ljeta i jeseni 1906. godine. Rijeè je o prili-
èno velikome mostu, s tri otvora 6-8-6 metara
raspona i s ukupnim troškovima izgradnje od
9500 kruna.37 Ovom su mostogradnjom orga-
ni vlasti bili više nego zadovoljni, pa je to po-
duzeæu širom otvorilo vrata za buduæe projek-
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32 HDA, UOZV, fond 79, Kulturno-tehnièki odsjek, Ceste
1888.-1907., br. 1-7., kutija 5481, dosje 5, Raèinovci – Sav-
ski prijelaz – cesta, dokument 1167, 5893 – IX., 24. 06.
1904. Funtakov potpis stoji na Predajnome zapisniku unu-
tar dokumenta.
33 HDA, UOZV, fond 79, Graðevni odsjek, knjige 651,
652, 653
34 HDA, UOZV, fond 79, Graðevinski odsjek, 1904.-1906.,
kutija 3229, 10–16 (veæe mostogradnje), korij. br.
65806/1904.: ãSpaèvanska æuprija - mostogradnja”
35 Isto.
36 HDA, UOZV, fond 79, Graðevinski odsjek, kutija 3230,
1904.-1906., 10-16, korj. br. 51575/905: ãOtvorenje puta
Vuka – Dopsin kolodvor s premoštenjem rijeke Vuke”, do-
kument 2412/1906.
37 Isto, dokument 51575/1905., 09. 07. 1905.
Sl. 4. Most kod sela Raèinovaca preko potoka
Strunoga, 1903.
Fig. 4 Bridge across the stream Struno near
Raèinovci, 1903
Sl. 5. Most preko Strunoga kod Raèinovaca,
rebrasta konstrukcija s pilonima
Fig. 5 Bridge across the stream Struno near
Raèinovci, ribbed construction with pylons
Sl. 6. Most na rijeci Vuki kod sela Vuke, 1905.
Fig. 6 Bridge across the river Vuka near Vuka, 1905
te, koje su zbog pouzdanosti èesto dobivali i
bez natjeèaja.38 Oblikovno most uvelike nali-
kuje veæem objektu kod Raèinovaca iako se
jasno razabire da je to djelo projektanta koji
je veæ poèeo sazrijevati. Ograda mosta tako je
riješena mnogo elegantnije, sa stupovima
koji poprimaju proporcije i izgled obeliska,
kakve æe Funtak zadrati u cijelome prvom di-
jelu svoje karijere, sve do prije poèetka Prvo-
ga svjetskog rata. Vanjske strane greda nisu
uopæe rašèlanjene (ili im je dekoracija u me-
ðuvremenu otpala), dok su stupovi ostavljeni
potpuno ogoljelima, kao suhi, iz drvenih kalu-
pa izliveni nosaèi. S obzirom na spomenute
dimenzije mosta, oèito je da se Zemaljska vla-
da poèela osmjeljivati na polju uporabe armi-
ranoga betona, te da je taj materijal prestao
biti pogodan samo za manje objekte.
Most na potoku Bjelovacki i drugi
mostovi na bjelovarskom podruèju
iz 1907./08. godine
Bridge across the Stream Bjelovacki
and other Bridges in the Bjelovar
region from 1907/1908
Nezaobilazan segment na poèetku Funtakove
karijere kao mostograditelja nesumnjivo je
podizanje mosta preko potoka Bjelovacke na
cesti koja vodi od Bjelovara prema Nevincu i
dalje do Garešnice. Ovaj most ne istièe se
unutar opusa ni velièinom ni posebnostima
artikulacije ili konstrukcije, rijeè je o gradnji
srednje velièine, s otvorom od 12,00 metara i
sa do krajnjih granica (ako ga usporedimo s
drugim mostovima) reduciranom dekoracijom,
svedenom na istak u obliku neke vrste pojed-
nostavljenoga vijenca u gornjoj polovici vo-
dobranoga zida. Otvor mosta karakteristièno-
ga je trapezoidnog oblika, dobivenoga kosim
spajanjem greda s upornjacima. Sustav je to
koji æe Funtak primijeniti u svim svojim mo-
stogradnjama koje nisu zasvoðene, a koji je i
inaèe bio vrlo èest na armiranobetonskim mo-
stovima u tome trenutku u svijetu.
Element koji most na Bjelovacki èini poseb-
nim unutar Funtakova opusa jest pojavljiva-
nje njegova operata u tadašnjem središnjem
(i zapravo jedinom) struènom èasopisu za
graditelje u Hrvatskoj - ãViestima Društva
ininira i arhitekata”.
Most je zgotovljen tijekom 1907., a u spome-
nutome je èasopisu objavljen èlanak o njemu
u veljaèi iduæe godine. Autori su teksta Fran
Funtak kao projektant i okruni graðevni
inenjer Arthur Spiller. Dakle, u 25. godini
ivota Funtaku je veæ objavljen prvi èlanak i
nacrt u struènome èasopisu. Èlanak je vrlo
znaèajan za prouèavanje Funtakovih mosto-
gradnji, ponajprije stoga što on u njemu ob-
jašnjava koje su sve prednosti takvih mosto-
va u odnosu na druge vrste, kao i sustav po
kojemu ih projektira. Prednosti koje istièe
uglavnom se poklapaju s onima koje smo veæ
naveli govoreæi opæenito o armiranobeton-
skim mostovima u uvodnim dijelovima èlan-
ka. Funtak se ne osvræe samo na tehnièke po-
tankosti o gradnji mostova, veæ se u èlanaku
jasno uoèavaju tenje k ostvarenju estetsko-
ga uèinka na promatraèa. Tako on kae: ãUsli-
jed potpunoga izrabljenja èvrstoæe materija-
la, mostovi iz armiranog betona spajaju solid-
ni utisak kamenih mostova s gipkom lakoæom
eljeznih. Redovito su amiranobetonski mo-
stovi ljepši od drugih, a dadu se u estetskom
smislu po volji razvijati.”39 Iz teksta je razvid-
no da Funtak gradi most po principima rebra-
stih, tada najsuvremenijih konstrukcija u mo-
stogradnji. Na mreu uzduno i popreèno po-
stavljenih rebara postavljaju se armiranobe-
tonske ploèe. O kvaliteti izvedbe objekta ja-
sno govori i èinjenica da most i danas slui
prometu i najveæi je saèuvani Funtakov objekt
iz njegove prve faze. Izvorna ograda, na
alost, u potpunosti je uništena, dok su svi
drugi dijelovi artikulacije oèuvani. U izvedbi
se jasno uoèavaju stanovita odstupanja od iz-
vornoga plana, na vodoravnu je gredu mosta
postavljena secesijski stilizirana datacija u
1907., dok na vijenac ispod stupova ograde
postavlja diskove, koji nisu naznaèeni u planu.
I u arhivskim izvorima o gradnji toga mosta
doznajemo mnogo o ugledu koji je tvrtka
uivala i u središnjim institucijama Zemaljske
vlade. Naime, glede gradnje mosta poslan je
dopis u kojem se kae: ãStoga ima kr. Kot.
Oblast pozvati poznata poduzeæa koja se iz-
vadjanjem mostnih konstrukcija iz armirano-
ga betona bave, napose Jos. Dubsky-a u
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38 Tako se glede prihvaæane ponude tvrtke Banheyer za
mostove na Vuèici i Karašici istièe: ãPošto su nudioci ovoj
oblasti dobro poznati jer su sagradili armiranobetonski
most preko Vuke na putu Vuka-kolodvor sa kojom je izved-
bom ova oblast zadovoljna, to se ponuda istih preporuèa
na prihvat.” HDA, UOZV, fond 79, Graðevinski odsjek, kuti-
ja br. 3349., 1907.-1908., X-14., korj. br. 20977/1907: ãVo-
æinska – novogradnja mosta”, dokument 20977, 1907.
39 Spiller, Funtak, 1908: 20
Sl. 7. Nacrt za most preko Bjelovacke na cesti
Bjelovar – Brezovac – Nevinac, 1907.
Fig. 7 Drawing for the bridge across the Bjelovacka
on the road Bjelovar - Brezovac - Nevinac, 1907
Sl. 8. Most na Bjelovacki - današnje stanje, s uništenim
izvornim armiranobetonskim stupovljem ograde
Fig. 8 Bridge across the Bjelovacka, present
condition with destroyed original reinforced
concrete banisters of the bridge parapet
Sl. 9. Most na Bjelovacki kod Bjelovara, pogled na
grednu konstrukciju
Fig. 9 Bridge across the Bjelovacka near Bjelovar,
view of the beam construction
Zagrebu i Jos. Banheyera i sin u Vukovaru, pri-
poslati im kopiju prileeæe škice da kr. Kot.
Oblasti podnesu projektima obloene ponu-
de, koje se onda imadu na ispitivanje i prihvat
ovamo podnijeti.”40 Iz citata je oèito koje dvi-
je tvrtke kvalitetom izvedbi prednjaèe na
hrvatskome trištu mostogradnji. Situacija
slièna ovoj zadrat æe se cijelo vrijeme do po-
èetka Prvoga svjetskog rata.
Iste godine kada je dovršen most na Bjelovac-
ki, izveden je od Funtakove tvrtke u Bjelovar-
skome graðevnom kotaru još jedan most - na
potoku avnici, na cesti koja spaja Farkaše-
vac sa Srpskom Kapelom. Izgledom nalikuje
uvelike ranijem mostu, s time da je nešto jed-
nostavniji, bez godine, ali s jaèim stupcem na
kraju ograde, što kronološki ovdje prvi put
susreæemo. Zanimljiv je kao jedini primjer,
meðu šezdesetak izvedenih mostogradnji po-
duzetništva Banheyer, gdje su se pojavile
greške kod gradnje koje su uzrokovale puko-
tine na krilima mosta i ogradi.41 Svi su ostali
Funtakovi mostovi i iz ranijega i iz kasnijega
razdoblja gradnje bili besprijekorni i pohva-
ljeni. Usprkos tim uèinjenim greškama, za-
nimljivo je istaknuti da most postoji i danas,




OTHER IMPORTANT BRIDGE CONSTRUCTIONS
BETWEEN 1907 AND 1910
Godina 1907., kada je sagraðen most na Bje-
lovacki, bila je nevjerojatno plodna za tvrtku
koja posvuda po Hrvatskoj izvodi brojne ob-
jekte, po velièini sliène ovome na Bjelovacki.
Kako po oblikovnom rješenju, tako i po velièi-
ni, prethodnome mostu uvelike nalikuje saèu-
vani most preko Krapinice u centru grada Kra-
pine,42 a vjerojatno su njima bila veoma slièna
i dva mosta podignuta nedaleko od sela Do-
broviæa u slavonskome dijelu Podravine, na
putovima koji vode iz toga sela prema Brezov-
ljanima i Suhomlaki,43 te most na Nevkošu u
Vinkovcima.44
Most na Garešnici (1909.)
Bridge across the River
Garešnica (1909)
Kao svojevrstan prijelaz prema novoj fazi u
oblikovnom rješenju moemo navesti most
sagraðen 1909. na putu Garešnica – Kapelica
preko potoka Garešnice. Radi se o manjem
mostu kojega je cijena iznosila 3793 kruna.45
Most postoji i danas, no u prilièno je lošem
stanju i izvan uporabe. Uz njega je sagraðen
nov, širi most koji adekvatnije udovoljava
zahtjevima suvremenoga prometa. Oblikov-
no rješenje pokazuje promjenu od ranije si-
tuacije koju smo vidjeli na primjeru mostova
u Krapini i Bjelovarskome kotaru. Još uvijek
rašèlambu (ako dio dekoracije nije otpao) èini
secesijski stiliziran natpis godine izgradnje
(1909.), kao u Krapini. Rješenje ograde poèi-
nje se udaljavati od veæ navedenih prethod-
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40 HDA, UOZV, fond 79, Graðevinski odsjek, sv. 10-14.,
1904.-1906., kutija 3218, korj. br. 74516/1905., dokument
64716/11351 – IX, 24. 11. 1906.
41 Isto, dokument 18193/3550-IX, 03. 03. 1908.
42 HDA, UOZV, fond 79, Graðevinski odsjek, sv. X-14.,
1907.-1908., kutija 3350; korij. br. 32370/1907.: ãKrapina
– Pregrada, cestogradnja”.
43 HDA, UOZV, fond 79, Graðevinski odsjek, sv. XV-3.,
1912.-1914., kutija 3869; korj. br. 32742/1912.: ãN. Bukovi-
ca, doprinos za most preko Voæinske”.
44 HDA, UOZV, fond 79, Graðevinski odsjek, sv. X-16.,
1904./1905., kutija 3229; korj. br. 84138/1904.: Vinkovci –
mostogradnja preko Nevkoša”, dokument 26696/4628–IX.,
14. 10. 1906.
45 HDA, UOZV, fond 79., Graðevinski odsjek sv. XV-3.,
1912.-1914., kutija 3863/79; korj. br. 11624/1912., Kotar
Garešnica, mostogradnje, urudbeni zapisnik 29017/1910.,
14. 05. 1910.: ãNovogradnje i popravci mostova u graðev-
nome Kotaru belovarskom u 1909. god.”
Sl. 11. Detalj mosta na Krapinici u Krapini, 1907.
Fig. 11 Bridge across the Krapinica in Krapina,
detail, 1907
Sl. 10. Most kod Farkaševca, 1907.
Fig. 10 Bridge near Farkaševci, 1907
nih dvaju primjera i poprima jasnije stilske
odlike. Koliko se zasad moe reæi, Funtak prvi
put postavlja na krajeve ograde mosta ojaèa-
ne stupce s motivom, koji u ovome sluèaju
èine za secesiju uobièajen disk s tri vertikalna
istaka, inaèe najraširenija motivika secesij-
ske rašèlambe.
ZRELA FAZA U IZGRADNJI MOSTOVA
FRANA FUNTAKA (1910.-1914.)
MATURE PHASE IN FRAN FUNTAK’S
BRIDGE DESIGN (1910-1914)
Spomenuti most na Garešnici po oblikovnom
rješenju predstavlja prijelaz prema razvede-
nijim tipovima mostova, kakvi æe u sljedeæih
pet godina dominirati Funtakovom projek-
tantskom aktivnošæu. Moe se uoèiti nekoliko
promjena. Prvo je svakako ojaèanje ograde
na krajevima i prilazu mosta, koje je zapoèelo
u vidu postavljanja jaèih stupaca na krajevi-
ma, da bi se s vremenom sve veæi dio ograde
poèeo graditi od armiranoga betona. Ta se
tendencija k monumentaliziranju ograde na-
stavlja i u meðuraæu, kada nalazimo primjere
mostova kod kojih je cijela ograda izgraðena
od armiranoga betona. Monumentaliziranjem
ograde Funtak dobiva plohe vrlo pogodne za
raznolika rješenja u rašèlambi. Istodobno,
znatno su rašèlanjenije i vanjske grede boè-
nih strana mostova, na koje ne postavlja više
samo godinu i po koji disk, kao prije, veæ cijeli
repertoar raznovrsnih motiva.
Most na Biðu u Prkovcima (1910.)
Bridge across the Bið
in Prkovci (1910)
Most podignut u selu Prkovcima prvi je u nizu
mostogradnji na rjeèici Biðu i most koji u rašè-
lambi nesumnjivo oznaèava poèetak zrele
projektantske aktivnosti Frana Funtaka. Kao i
u sluèaju svih drugih mostova koje æe graditi
u slavonskoj Posavini, najveæi je dio novca
dala Brodska imovna opæina. Taj je novac pre-
uziman iz fondova namijenjenih odravanju
drvenih mostova koje su Funtakove gradnje
zamjenjivale i Brodska imovna opæina davala
ga je uime vjeèitoga otkupa podavanja hra-
stove graðe za mostove.
Odluku o gradnji mosta donio je Šumsko-go-
spodarstveni ured spomenute granièarske in-
stitucije na sjednici odranoj 15. lipnja 1909.46
Prema planovima most se trebao dovršiti iste
godine, prije smrzavice, no oèito se radilo o
preambicioznim oèekivanjima, buduæi da se s
gradnjom poèelo gotovo godinu dana poslije.
Prvotne procjene troškova izgradnje iznosili
su 11 225,74 krune,47 no s vremenom se poka-
zalo da æe ipak prijeæi ovaj predviðeni limit za
više od tisuæu kruna (popeli su se na kraju na
12 569,53 krune).48 U dokumentima nije saèu-
vano mnogo tehnièkih podataka o mostu, tek
širina otvora koja je trebala iznositi 12 m.
Od svih Funtakovih mostova podignutih prije
Prvoga svjetskoga rata ovaj je najbolje saèu-
van, što se moe zahvaliti èinjenici da je
smješten na ne osobito frekventnoj prometni-
ci koja uglavnom slui samo stanovnicima
sela. U rašèlambi most predstavlja prvo Fun-
takovo djelo zrele faze. Tendencija k postav-
ljanju ojaèanih stupaca na krajeve ograde,
koju smo uoèili veæ na garešnièkome mostu,
ovdje je donekle modificirana rješenjem koje-
mu Funtak ostaje vjeran do kraja dvadesetih
godina.
Na masivni stup trapezoidnoga oblika po-
stavlja motiv triju kvadrata, od kojih je gornji
isturen, a donja dva udubljena. Ispod njih po-
stavljena su tri glifa, od kojih je središnji neš-
to dui. Na sokl stupca dolaze veæ uobièajena
dva plitka diska, koje susreæemo i u podnoju
manjih stupaca ograde. Prvi put na ovome
mjestu on postavlja na vrhove manjih stupo-
va ograde vodoravne utore, što æe u narednim
mostovima nebrojeno puta ponoviti. Rašè-
lambu vanjskih vodoravnih greda još uvijek
èine samo secesijski stilizirane godine, po-
stavljene izmeðu konveksno riješenih konzo-
la smještenih ispod stupova ograde. Kuriozi-
tet su ovoga mosta svakako i èeliène ploèe na
ogradama, s potpisom tvrtke Banheyer i
osnovnim podacima o mostu.49
Most na Biðu kod Vrpolja (1911.)
Bridge across the Bið near
Vrpolje (1911)
Jedan od svakako najkvalitetnijih izvedenih
mostova Frana Funtaka i tvrtke Josip Banhe-
yer i sin jest most preko Biða na zemaljskoj
cesti Vrpolje - Šamac. I tada, kao i danas, rijeè
je o cestovnom pravcu od prvorazredne
vanosti, koji povezuje posavsku magistralu
preko Ðakova s Osijekom i glavnim podrav-
skim cestovnim pravcem. O gradnji novog ar-
miranobetonskog mosta na tome pravcu
odluka je donesena od strane Brodske imov-
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46 HDA, UOZV, fond 79, Graðevinski odsjek, sv. XV-3.,
1912.–1914., kutija 3855/79; korjeniti broj 3802/1909.,
Biða, potok, mostogradnja, urudbeni zapisnik br.
39012/1909. Istièe se da su tehnièki elaborati za izgradnju
mosta predani na izradu tvrtki Josip Banheyer i sin u Vuko-
varu.
47 Isto, urudbeni zapisnik 60571/1909.
48 Isto, urudbeni zapisnik 77631/1911.
49 Natpisi su postavljani s unutrašnje strane dvaju stu-
paca na krajevima ograde na mostu, i na vodoravnu gredu
s prednje strane mosta. Na jednome stupcu natpis je ot-
pao, dok je onaj na gredi prilièno slabo vidljiv zbog nepri-
stupaènosti terena na stranama mosta.
Sl. 13. Natpis na mostu u Prkovcima s osnovnim
podacima
Fig. 13 Inscription on the bridge in Prkovci with
basic data
Sl. 12. Stupac ograde na mostu u Prkovcima, 1910.
Fig. 12 Banister of the bridge parapet in Prkovci, 1910
Sl. 14. Most preko Biða u Prkovcima, pogled na
središnji dio
Fig. 14 Bridge across the Bið in Prkovci, view of the
central part
ne opæine u prosincu 1910.50 S obzirom na širi-
nu korita Biða, kao i na širinu poplavnoga po-
druèja spomenute rjeèice koju je most trebao
premostiti, predviðeni su troškovi za gradnju
bili znatno veæi od troškova ostalih mostova
koje je ta tvrtka, kako smo veæ vidjeli, sagradi-
la, pa su iznosili 15 900 kruna.
Most kod Vrpolja jedna je od najuspjelijih
Funtakovih relizacija uopæe. Prvi je to i dotad
jedini luèni most. Lukovi su puni, iako je mo-
guæe da je svod samo skrivao armiranobeton-
sku rebrastu strukturu.51 Piloni u koritu rijeke
riješeni su, kako æe to postati uobièajeno u
buduæim Funtakovim mostogradnjama, s
uglato isturenim vanjskim licima. Suavaju se
k vrhu, a rašèlanjeni su samo plitkim vertikal-
nim utorima. Plohe izmeðu intradosa i kolni-
ka Funtak artikulira s pravokutnim istacima i
motivom koji podsjeæa na liru postavljenu u
asimetrièan oval. Spomenuti elementi rašè-
lambe dodatno su koloristièki artikulirani, što
na Funtakovim mostovima prvi put zamjeæu-
jemo u donekle još plahoj verziji. Kako æe po-
kazati kasniji primjeri, uloga boje u artikulaci-
ji fasada mostova postajat æe sve bitnija.
Osobito je elegantno rješenje ograda mosta.
Po osnovnim elementima ona se bitno ne raz-
likuje od prethodno izgraðene u Prkovcima,
no ovdje Funtak na kraju postavlja elegantne
obeliske artikulirane s pravokutnim istacima.
Kako tumaèiti ovaj motiv? Monumentalizacija
mosta na njegovim krajevima s vertikalnim
motivom u tome je trenutku veæ uobièajena u
arhitekturi. Sjetimo se, primjerice, mosta
Aleksandra Velikog na Seini u Parizu ili nešto
suvremenijeg primjera eljeznièkog nadvo-
njaka u Leipzigu. S obzirom na to da je rijeè o
prilièno velikoj mostogradnji, Funtak je tim
motivom nastojao dati joj istaknuto mjesto u
krajoliku. Slièan obelisk Funtak postavlja, u
ulozi vodomjera, i usred korita potoka. Upra-
vo je to danas jedini preostali dio strukture.
Breznica i drugi mostovi ðakovaèke
okolice (1911.-1914.)
Breznica and Other Bridges in
Ðakovo Region (1911-1914)
Uz most na Biðu u Ðakovaèkom kotaru, Fun-
tak projektira i izvodi u istoj 1911. godini još tri
mosta. Svi se nalaze u neposrednoj blizini
ovoga kod Vrpolja, na potezu ceste koja iz
sela vodi prema Vinkovcima i Vukovaru. Prvi
je od njih most na potoku Breznici, pritoku Bi-
ða, na 48. km zemaljske ceste Vukovar-Vrpo-
lje.52 Buduæi da su troškovi izgradnje toga ob-
jekta stajali znatno manje od predviðenih,
stvoreni višak od 500 kruna iskorišten je za
gradnju malenog pomosta, duine od 1 metar
na 49. km te ceste.53 Oblikovno rješenje mo-
sta na Breznici54 uvelike nalikuje ranijemu
kod Garešnice. Kao u Garešnici, završni jaèi
stupci ograde završeni su konkavom na vanj-
skoj strani, a rašèlanjeni su motivom diska s
glifovima. Motiv koji taj most razlikuje od svih
ostalih Funtakovih jest rješenje isturenih gre-
da na upornjacima, gdje on uobièajeno po-
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50 HDA, UOZV, fond 79, Graðevinski odsjek, sv. XV-3.,
1912.-1914., kutija 3853/79, korj. br. 3287/1912., Kotar Ða-
kovo – mostogradnje, Izvadak iz zapisnika odborske sjed-
nice Brodske imovne opæine u Vinkovcima, 09. 12. 1910.
51 Moguæe je i da ima pune armiranobetonske svodove,
kao npr. most Carroussel u Parizu. Trojanoviæ, 1970: 187
52 HDA, UOZV, fond 79, Graðevinski odsjek, sv. XV-3.,
1912.-1914., kutija 3870/79; korj. br. 37526/1912.,
urudbeni zapisnik 63627/1911. Zapisnik o pregledavanju
mostova od strane kotarskog inenjera Radoslava Franjeti-
æa, 23. 10. 1911. Mostovi su pregledani 10. 10. 1911.
53 Isto.
54 Fotografija je saèuvana u ostavštini Radoslava Franje-
tiæa, nije potpisana, ali kako oblikovno rješenje, tako i di-
menzije jasno upuæuju da je rijeè upravo o tome mostu.
Sl. 15. Most na Biðu kod Vrpolja, 1911.
Fig. 15 Bridge across the Bið near Vrpolje, 1911
Sl. 16. Most na Breznici na cesti Vrpolje – Vukovar, 1911.
Fig. 16 Bridge across the Breznica on the road
Vrpolje – Vukovar, 1911
stavlja konkavne konzole, kakve i ovdje su-
sreæemo na središnjemu dijelu mosta.
Treæi most, na 44 km iste ceste, premošæuje
rjeèicu Jošavu. Rijeè je o nešto veæoj mosto-
gradnji, koje su ukupni troškovi iznosili 13 400
kruna.55 Šupljina koju most premošæuje iznosi
10 m. Iako je bilo predviðeno da se most sagra-
di tijekom 1911., podignut je tek u tijeku 1913.
Pohvalba mosta, koja je prošla besprijekorno,
obavljena je tek 25. srpnja 1914.,56 tri dana pri-
je poèetka Prvoga svjetskog rata.
Most na kanalu Voæinska - Drava (1911.)
Bridge across the Canal Voæinska-
- Drava (1911)
Neposredno nakon podizanja mosta na Biðu
tvrtka Banheyer dobiva projekt još jedne veæe
mostogradnje, ovaj put u reiji zadruge za re-
gulaciju Karašice i Vuèice, na kanalu koji po-
vezuje Voæinsku Rijeku s Dravom. Oblikovno
rješenje mosta izrazito je atraktivno. Kao i
most na Biðu, i ovaj ima tri otvora, no ona nisu
luèna nego arhitravno riješena, s veæ bezbroj
puta ponovljenim motivom trapezoidnoga ot-
vora. Na konveksno istaknutim stupcima, s
vodoravnim uljebljenjima pri vrhu kao vidom
kapitela, poèiva prilièno visoka greda, rašè-
lanjena, osim uobièajenom godinom koja da-
tira most u 1911., i konzolama, motivom dvaju
spojenih ovala, u vidu ispunjenoga broja,
osim na spoju pilona s gredom i plitkim disko-
vima sa strana. Kao i na mostu kod Vrpolja, na
stupove ograde postavljen je motiv istaknu-
toga pravokutnika, a jednako je tako na oba
mosta vrlo bitna koloristièka artikulacija.
Ovdje prvi put susreæemo rješenje kraja ogra-
de s trokutnim poljem, kakvo æe poslije Fun-
tak nebrojeno puta ponavljati.
Ovaj most predstavlja ne samo izvanredno
uspjelu Funtakovu realizaciju, veæ je jednako
tako, uslijed okolnosti koje su nastale u natje-
èaju za njegovu izgradnju, i vrijedan pokaza-
telj situacije u odnosima meðu mostograðev-
nim poduzeæima. Kako je veæ istaknuto, izme-
ðu graðevinskih tvrtki koje su se bavile cesto-
i mostogradnjama vladala je velika konkuren-
cija, što je i razumljivo s obzirom da se sedam
poduzeæa na podruèju malom poput Hrvatske
moralo boriti za svaki moguæi projekt ukoliko
su eljeli preivjeti i uspješno poslovati. Si-
tuacije pri dobivanju natjeèaja nisu uvijek bile
potpuno jasne, te su nam dragocjeni podaci iz
onovremenog tiska o jednom (ne)zakonito
provedenom natjeèaju. U ãViestima hrvat-
skog društva ininira i arhitekata” objavljena
je u srpnju i kolovozu 1913. godine vrlo intere-
santna polemika koja se ticala upravo mosto-
gradnji i u kojoj je interesno bila neposredno
upletena i tvrtka Banheyer i sin, pa samim tim
i Fran Funtak kao njen glavni projektant. Poèe-
tak te polemike oznaèio je èlanak Amedea
Carneluttija u kojem se on alio kako se rezul-
tati natjeèaja (odnosno, jeftimbi po ondašnjoj
terminologiji) u nas èesto završavaju tako da
projekt i izvedbu objekta ne dobije tvrtka koja
je izloila najpovoljniju ponudu, veæ neka dru-
ga bez ikakvog vidljivog razloga (oèito se alu-
dira na korupciju ondašnjih organa vlasti), te
da se vrlo èesto dogaða da potpuno nekom-
petentni graditelji dobivaju izvedbu objekata
od armiranog (odnosno, kako on kae, poja-
èanog) betona.57
Posebnu panju posveæuje natjeèaju za pet
mostova preko rjeèica Vuèice i Karašice u sla-
vonskom Podravlju.58 Naime, u vremenu ne-
posredno prije Prvoga svjetskog rata obavlja-
le su se velike melioracijske (kulturno-tehniè-
ke, kako se u ono vrijeme govorilo) radnje na
tokovima u tom dijelu Slavonije sa ciljem
umanjivanja opasnosti od poplava i širenja
postojeæih poljoprivrednih površina. Pozvano
je nekoliko poduzeæa da izloi svoje planove
za spomenute mostove. Carnelutti navodi po-
datke o javljanju triju tvrtki, koje anonimno
naziva poduzeæima A, B i C. Rezultati natjeèa-
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55 HDA, UOZV, fond 79, Graðevinski odsjek, sv. XV-3.,
1912.-1914., kutija 3870/79; korj. br. 37526/1912.,
urudbeni zapisnik 37526/1912., 14. 02. 1912.
56 Isto, urudbeni zapisnik 65029/1914, prema dopisu
tvrtke od 20. 09. 1914.
57 Carnelutti, 1913: 114
58 Carnelutti, 1913: 115
Sl. 17. Most na kanalu Voæinska – Drava, 1911.
Fig. 17 Bridge acroos the canal Voæinska – Drava, 1911
Sl. 18. Most kod Orahovice, 1912.
Fig. 18 Bridge near Orahovica, 1912
ja bili su sljedeæi: tvrtka A predloila je troš-
kovnik prema kojemu bi cijena novopodignu-
tih mostova iznosila 14 675 kruna za svaki
most, tvrtka B 14 491 krunu, a tvrtka C 11 993
kruna. Usprkos tome što je tvrtka C dala naj-
povoljniju ponudu, graðevno poduzeæe B do-
biva izvedbu projekta.59 Carnelutti postavlja
pitanje kako se tako nešto moglo dogoditi, te
istièe da se takve situacije neprestano ponav-
ljaju. Moguænost priziva na neku neutralnu in-
stancu gotovo da ne postoji, buduæi da nema
instance priziva.60
Veæ u sljedeæem broju istoga lista dolazi odgo-
vor na Carneluttijev èlanak, upravo zbog spo-
minjanja natjeèaja za mostove na Karašici i Vu-
èici i kanalima u sustavu tih dviju rijeka.61 Stje-
pan Balla, ravnatelj i upravni inenjer zadruge
za regulaciju Karašice, dopisom datiranim 16.
07. 1913. nastoji demantirati dio Carneluttije-
vih tvrdnji. Istièe kako je ukupno 7 uglednih
tvrtki pozvano da izrade svoje prijedloge za
mostove, te da su u pozivu jasno bili navedeni
uvjeti natjeèaja. Imalo se podignuti sveukupno
7, a ne 5 mostova, s tim da su se odvojeno pro-
matrala dva veæa od pet manjih. Veæi mostovi
imali bi podnijeti teret od 22 tone (mobilni te-
ret parnoga pluga), a manji 4 tone (za obièna
seoska kola). Jednako je bila propisana i velièi-
na otvora mosta, s time da se tvrtkama ostav-
ljalo na volju da sagrade most s jednim otvo-
rom velièine 20 metara ili s tri èiji bi sveukupni
proticajni otvor iznosio 24 metra (a to je upra-
vo most o kojem je u ovome poglavlju rijeè).62
Tvrtka C nije dobila na natjeèaju stoga što se,
iako je podastrla najpovoljniju ponudu, drala
jasno navedenih uvjeta natjeèaja, pa je zasno-
vala most s mobilnim optereæenjem od samo
16 tona i dva otvora s ukupnom proticajnom
šupljinom od 16 metara.
Polemika završava u sljedeæem broju ãViesti”
s Carneluttijevim reagiranjem na Bellin odgo-
vor.63 Carnelutti se u poèetku osvræe na sam
natjeèaj za mostove na Karašici i Vuèici istièu-
æi kako krialjka s rezultatima natjeèaja koju
je Bella u svojemu pismu donio nisu u potpu-
nosti toèni, te da nije istina da je tvrtka C pre-
dloila u svom elaboratu most od samo 16
tona optereæenja, umjesto 22. Istièe i svoju
spremnost da taj elaborat priloi Društvu
ininira i arhitekata kako bi se u to svi mogli
uvjeriti. Buduæi da se ne osvræe na velièinu ot-
vora, gdje se prema Bellinim tvrdnjama tvrtka
takoðer nije drala natjeèaja, vjerojatno je taj
dio tvrdnji bio toèan. U nastavku pisma koje
slijedi Carnelutti se ponovno opæenito osvræe
na stanje u graðevinskoj struci u Hrvatskoj.
Radi se o vrlo interesantnim podacima koji
vjerno svjedoèe o teškoæama na koje su u
radu nailazili svi zaposleni u graðevnom obr-
tu. Ponajprije proziva odgovorne zbog prakse
neobjavljivanja rezultata natjeèaja zainteresi-
ranim tvrtkama,64 u kontekstu èinjenice da se
od tvrtki trai izrada potpunih elaborata za
odreðeni posao. Na kraju valja spomenuti za-
nimljivu èinjenicu da dokumentacija o podi-
zanju ovoga objekta nije saèuvana. Moda tu
okolnost valja promatrati u kontekstu svih
dogaðanja oko njegove izgradnje, te je vjero-
jatno nekome bilo u interesu da se ista izgubi.
U svakome sluèaju oèito je da je tvrtka katka-
da dobivala pokoji projekt na ne posve regu-
laran naèin, ispod pulta.
MOSTOGRADNJE U SRIJEMSKOJ @UPANIJI
(1910.-1912.)
BRIDGE CONSTRUCTION IN SRIJEM
COUNTY (1910-1912)
Podruèje na kojemu je Funtak projektirao naj-
više mostova (uglavnom manjih) nesumnjivo
je podruèje Srijemske upanije, što nije slu-
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59 Carnelutti, 1913: 115
60 Carnelutti, 1913: 115
61 Bella, 1913: 141
62 Bella, 1913: 141
63 Carnelutti, 1913: 156-157
64 Carnelutti, 1913: 156-157
Sl. 19. Most preko rukavca Vuke u Vukovaru, 1912.
Fig. 19 Bridge across the backwater of the Vuka in
Vukovar, 1912
Sl. 20. Most preko rukavca Vuke u Vukovaru, 1912.
Fig. 20 Bridge across the backwater of the Vuka in
Vukovar, 1912
èajno, buduæi da je tada krajnji istok Hrvat-
ske, s izuzetkom zagrebaèkog i osjeèkog po-
druèja, gospodarski najpropulzivniji i opæeni-
to ekonomski najjaèi dio Hrvatske, gdje je se-
osko puèanstvo tamošnjih, doista golemih
sela (od kojih su mnoga imala više stanovnika
negoli bilo koji grad u gorskom podruèju ta-
dašnje Trojednice) svojim kapitalom, uz ma-
nju ili veæu potporu Zemaljske vlade i Krajiš-
kih imovnih opæina (Brodske i Petrovaradin-
ske), sagradilo golem broj mostova.
U neposrednoj blizini upanje podignuta su
tako tijekom 1910. i 1911. èetiri mosta iz fon-
dova Krajiške investicijske zaklade Brodske
imovne opæine u ime otkupa podavanja graðe
za dotad postojeæe drvene mostove.65 Sva èe-
tiri podignuta mosta sagraðena su na cesti
koja povezuje upanju sa Spaèvom. Ove mo-
stogradnje valja promatrati u kontekstu
snanoga razvoja drvne industrije na podruè-
ju upanjske Posavine upravo tada jer su me-
ðunarodni konzorciji otkupili goleme površi-
ne hrastovih spaèvanskih šuma radi korište-
nja kvalitetnoga drva u industriji namještaja i
buradi, te za proizvodnju tanina. Izgradnja ar-
miranobetonskih mostova trebala je omogu-
æiti prolaz teim strojevima, koje stari drveni
mostovi ne bi mogli izdrati, do šuma nami-
jenjenih iskorištavanju. Tijekom 1910. godine
najprije su podignuta 3 manja mosta, otvora
samo 4 metra, s ukupnom cijenom od 27 200
kruna: preko bara Lubanj na 20./21., Tikar na
19./20. i Rabarje na 22./23. ceste upanja-
-Spaèva,66 dok je za iduæu godinu ostavlje-
na nešto veæa mostogradnja preko potoka
Brinice, s otvorom od 6 m, koji je bio znatno
skuplji pojedinaèno od prethodnih mostova –
ukupni troškovi njegove izgradnje iznosili su
13 680,26 kruna.67
Još veæi broj manjih mostova podignut je na
podruèju sela Dobrinaca, Hrtkovaca i Buða-
novaca u istoènome dijelu Srijema izmeðu
Mitrovice i Rume. Stanovništvo Dobrinaca od-
luèilo se na obnovu seoskih mostova na poto-
cima Jaraèkoj Jarèini i Šelevrencu u srpnju
1910.68 Veæ postojeæe drvene mostove mislilo
se najprije samo obnoviti,69 no stanovništvo
ubrzo donosi odluku da se oni ãdefinitivnim
materijalom izmijene”.70 Ponudu za zamjenu
postojeæih pomosta s pomostima od beton-
skih rebrastih ploèa dala je tvrtka Josip Ban-
heyer i sin, èime se poveæala predviðena cije-
na pomosta s 9.400 na 17 532,72 kruna pa je
to usporilo gradnju, buduæi da je opæini Do-
brinci nedostajalo èak 13 000 kruna. Meðu
prvim dokumentima koji govore o gradnji mo-
sta doznaje se da je prvotno bilo predviðena
izgradnja ukupno trinaest pomosta.71 Zasad
se ništa ne moe reæi o oblikovnome rješenju
mostova, pa ni o tome postoji li koji od njih i
danas.
Poseban je sluèaj Funtakov most preko ru-
kavca Vuke, sagraðen u Vukovaru 1912. O toj
gradnji ne nalazimo trag ni u arhivskim ni u
novinskim izvorima, pa se po svoj prilici radilo
o privatnoj gradnji. Oblikovno se most izdvaja
unutar Funtakova opusa s rješenjem intrado-
sa (donje linije nosaèa), koja je luèno lagano
zakrivljena, ali u smjeru prema rijeci, tako da
most ima izgled izduene ribe. Ploha izmeðu
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65 HDA, UOZV, fond 79, Graðevinski odsjek, 1912.-1914.,
sv. XV-3., kutija 3874., korj. br. 66727/1912.: ãMostograd-
nja na Brinici”.
66 Isto, dosje 44247/1910., 29. 07. 1910.
67 Isto, dosje 56281/1911., 25. 09. 1911.
68 HDA, UOZV, fond 79, Graðevinski odsjek, sv. XV-3.,
1912.-1914., kutija 3856/79, korj. br. 5375/1912.: ãMosto-
gradnje kanala Jarèine”, urudbeni zapisnik 37698/1910.,
08. 07. 1910.
69 Isto, urudbeni zapisnik 5375/1912.
70 Isto.
71 Isto, urudbeni zapisnik 6073/1906., 14. 08. 1906.
Sl. 22. Most na cesti Ðakovo – Ruševo, 1912.
Fig. 22 Bridge on the road Ðakovo-Ruševo, 1912
Sl. 21. Most u Èaèincima, 1912.
Fig. 21 Bridge in Èaèinci, 1912
intradosa i kolnika prošupljena je otvorima
trapezastog oblika. Jasno je uoèljivo na foto-
grafijama da je most imao lagano uzdignutu
niveletu. Svi ovi elementi davali su graðevini
izgled vrlo laganoga, elegantnog, izduenog,
gotovo dematerijaliziranog objekta.
DRUGE VE]E MOSTOGRADNJE (1911.-1914.)
OTHER LARGE BRIDGE CONSTRUCTION
PROJECTS (1911-1914)
Nakon izgradnje mostova na Garešnici, Bjelo-
vackoj i kod Farkaševca, slièno kao i u sluèaju
ranijih mostova na tlu Virovitièke i Srijemske
upanije, tvrtka je, osigurala, zahvaljujuæi kva-
liteti izvedenih radnji, brojne narudbe i na tlu
Bjelovarske upanije. Tako joj je povjerena iz-
gradnja 4 mosta na prostoru izmeðu Garešnice
i Bjelovara u tijeku 1911. godine, i to na tadaš-
njoj zemaljskoj cesti br. 74 Narta-Meðuriæ i
Bjelovar-Daruvar.72
Ugovor s tvrtkom sklopljen je u travnju 1911. i
prema njemu trebale su se izvesti sljedeæe èe-
tiri novogradnje: 1) na 33.-34. km zemaljske
ceste Bjelovar-Daruvar pomost po cijeni od
2000 kruna; 2) na 36.-37. km na istoj cesti, ta-
koðer po cijeni od 2000 kruna; 3) pomost na
zemaljskoj cesti Narta-Meðuriæ na 39.-40. km
po cijeni od 2500 kruna; 4) most na istoj cesti
na 45.-46. km po cijeni od 6000 kruna.73 Ostaje
nejasno, jesu li svi ovi mostovi izvedeni, budu-
æi da dokumenti iz rujna 1912. navode da je
zbog nedostatka sredstava gradnja pomosta
na 33.-34. i 39.-40. km ceste Narta-Meðuriæ od-
goðena za 1913. godinu. Ipak, sigurno je da je
najveæa gradnja koju je tvrtka trebala izvesti
ona na 45.-46. km tada veæ bila dovršena, a da
su osigurana sredstva i za most na 36.-37. km.74
Meðu veæe mostove izvedene 1911. godine
ubraja se i onaj preko rijeke Èaðavice, još je-
dan prijelaz u nizu izgraðen na glavnom po-
dravskom cestovnom pravcu koji povezuje Va-
radin s Našicama na 131./132. km ove ze-
maljske ceste.75 Po zemaljskom proraèunu
ovaj se most trebao graditi još 1909., no poèe-
tak je neprestano odgaðan, pa je do realizacije
došlo tek tijekom 1911. godine. Prema ponudi
tvrtke otvor mosta trebao je iznositi 14 metara,
no vladin je struènjak radi smanjenja troškova
gradnje smanjio projektirani otvor na 8 m.76
Tvrtka je dobila projekt gradnje sa svotom od
7320,44 krune, no kako je prvotno predviðena
širina kolnika poveæana s 4,00 na 5,30 m, time
je i cijena dosegla 11 500 kruna.77 Most je dovr-
šen do kraja 1911. godine.78
Mostovi u Orahovici i Èaèincima (1912.)
Bridges in Orahovica and Èaèinci
(1912)
Tijekom 1912. godine Funtak podie tri mosta u
tadašnjemu graðevnom Ðakovaèkom kotaru,
koji se odlikuju posebnom kvalitetom izvedbe.
Rijeè je o mostovima u Orahovici i Èaèincima, na
zemaljskoj cesti Varadin – Našice, te manji
most na cesti koja vee Ðakovo s Ruševom.79
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72 HDA, UOZV, fond 79, Graðevinski odsjek, sv. XV-3.,
1912.-1914., kutija 3863/79, korj. br. 11624/1912.: ãKotar
Garešnica, mostogradnje”, urudbeni zapisnik 45390/1912.,
16. 07. 1912.
73 Isto, 24554., 22. 04. 1911.
74 Isto, urudbeni zapisnik 60592/1912., 18. 09. 1912.
75 HDA, UOZV, fond 79, Graðevni odsjek, 1915.-1917., sv.
VII-3., kutija 4397, korj. br. 3706/1912.: ãMostogradnja na
Èaðavici”
76 Isto, 27863/1911., 04. 05. 1911.
77 Isto, 39737/1911., 28. 06. 1911.
78 Isto, 71780/1911., 02. 12. 1911.
79 Od spomenutih triju mostova dokumentacija je saèu-
vana samo za najmanji, na cesti Ðakovo – Ruševo, a za
most u Èaèincima podaci u kazalima. Meðutim, ne samo iz
Sl. 23. Nacrt za nepoznati most s tri otvora za
Brodsku imovnu opæinu u Vinkovcima, oko 1912.
Fig. 23 Drawing of the unknown bridge with three
openings for the Brod municipality in Vinkovci
region, around 1912.
Sl. 24. Podizanje nepoznatoga mosta
Fig. 24 Building the unknown bridge
Najveæi od njih, most kod Orahovice, s otvo-
rom od 12 metara,80 artikuliran je obilnom se-
cesijskom dekoracijom, kakvu Funtak aplicira
na objekte svih vrsta koje tada podie (i u jav-
nim objektima poput maðarske škole u Vuko-
varu i u industrijskim, poput staroga vodotor-
nja u istome gradu). Uz veæ standardnu godi-
nu u središtu grede, Funtak prvi put na tome
mostu postavlja na istu gredu motiv obruèa
ispod konkavno oblikovanih konzola. Motiv
je to koji susreæemo ranije na veæ spomenuto-
me mostu preko Kupe. Buduæi da je taj most
projektiran od veæ spomenutoga budimpeš-
tanskog arhitekta Zielinskoga, moe se uspo-
staviti veza po principu Funtakova nasljedo-
vanja toga projekta, ili, vjerojatnije, crpljenja
motiva obaju arhitekata iz zajednièkoga izvo-
ra sa studija na Politehnici. Upornjake raš-
èlanjuje s motivom horizontalnih istaknuæa,
isprekidanih s pravokutnicima. Most kod Ora-
hovice prvi je primjer Funtakovih mostograd-
nji kod koje je cijeli zadnji dio ograde, iznad
upornjaka, izveden u armiranome betonu, s
malim pravokutnim izduenim otvorima, iz-
meðu kojih postavlja pravokutne udubine, a
na veæe stupce motiv triju preklopljenih pra-
vokutnika s obveznim horizontalnim istaknu-
æima. Isti pravokutnik nalazimo i na manjim
stupcima, s unutrašnje i vanjske strane. Kako
se jasno moe razabrati na fotografijama, sva
spomenuta istaknuæa bila su dodatno poseb-
no koloristièki artikulirana. Varijaciju rješenja
rašèlambe na mostu u Orahovici susreæemo, i
to u još uspjelijoj, elegantnijoj varijanti - u Èa-
èincima.81 Tako obruèi na upornjacima popri-
maju srcolike oblike, kao kronološki sukladan
motiv na zabatu Maðarske škole, koju tada
gradi u Vukovaru. Kao i na orahovièkome mo-
stu, i u Èaèincima u rašèlambi vanu ulogu
igra boja. Ovaj je most nešto manji, s 10 meta-
ra otvora.82
Najmanji od mostova smješten je na 12. km ce-
ste Ðakovo – Ruševo.83 Rijeè je o vrlo skrom-
noj mostogradnji, koje su troškovi jedva pre-
lazili tri tisuæe kruna.84 Uz skromniju velièinu,
skromnija je i dekoracija toga mosta. Tako na
njemu ne nalazimo godinu izgradnje, ni bilo
kakve motive na upornjacima, a rješenje
ograde uvelike nalikuje rješenjima na pret-
hodna dva mosta.
Most na rijeci Sunji u Sunji (1912.)
Bridge on the River Sunja in Sunja
(1912)
Na prijelazu iz 1912. na 1913. godinu Funtak
projektira zanimljivu mostogradnju, tzv. Du-
gaè most, na rijeci Sunji u istoimenome mje-
stu na Banovini, u kojemu je tvrtka veæ izvela
jedan most 1907.85 Osim tvrtke Banheyer, na
natjeèaj za taj most prijavilo se još samo po-
duzeæe Schmidt&Sonnenberg, no ponuda
Funtakova poduzetništva bila je povoljnija.
Ukupni troškovi izgradnje mosta iznosili su
11 932 krune, prema tome rijeè je o gradnji
srednje velièine.86 Neobiènost toga mosta, u
usporedbi s drugima, proistjeèe iz èinjenice
da ima dva otvora, odnosno da je u središte
korita rjeèice postavljen masivni pilon. Svaki
otvor mosta širok je 9,60 metara.87 Sagraðen
je tijekom studenoga 1912. godine.88 Most u
Sunji, osim po specifiènom postavu pilona,
još se po nekim detaljima istièe unutar Funta-
kova opusa. S obzirom na poloaj na krivini
ceste na ulazu u mjesto, most nije ravnoga,
veæ lagano zaobljenoga kolnika. Ograda je ri-
ješena na za Funtaka klasièan naèin, osim sre-
dišnjega dijela, iznad pilona, koji naglašava
vizualno s motivom koji æe postati uobièajen
u Funtakovoj mostogradnji. Naime, u središ-
njem dijelu ograde postavlja tri stupca, od ko-
jih je središnji najveæi i najviši, povezanih ar-
miranobetonskom ogradom koju smo prije
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Sl. 25. Most na rijeci Sunji u Sunji, razglednica, 1912.
Fig. 25 Bridge across the river Sunja in Sunja,
postcard, 1912
rašèlambe i èinjenice da se njihove fotografije nalaze u
ostavštini arhitekta nego i na osnovi izvora iz izvještaja Vi-
rovitièke upanije oèito je da ih je projektirao Funtak. Nai-
me, u Izvješæu se istièe da je isto poduzetništvo podiglo
sve tri gradnje po cijeni od 22.100 kruna – Izvješæe Viroviti-
èke upanije za 1912., Osijek, 1913., str. 153.
80 Isto.
81 Tvrtka Banheyer trebala je još tijekom 1911. izvesti
spomenuti most, no radovi su se oduljili – HDA, UOZV, fond
79, Graðevinski odsjek, knjiga 664, kazalo Graðevnog od-
sjeka A- za 1911., dokument br. 59263/9281 – IX. pod na-
tuknicom Banheyer i sin.
82 Isto.
83 Isto.
84 HDA, UOZV, fond 79, Graðevinski odsjek, sv. XV-3.,
1912.-1914., kutija 3853/79, korj. br. 3287/1912.: ãKotar
Ðakovo – mostogradnje”, urudbeni zapisnik 55308/1912.
85 HDA, UOZV, fond 79, Graðevinski odsjek, knjiga 659,
kazalo (A-M) za 1908., natuknica Banheyer i sin.
86 HDA, UOZV, fond 79, Graðevinski odsjek, 1915.-1917.,
sv. VII-3., kutija 4400., korj. br. 29716/1915.: ”Kupa – Pe-
trinja, gradnja mosta”, dosje 56955/1912., 01. 11. 1912.
87 Isto, dokument 60687/1913., 04. 09. 1913.
88 Isto, dokument 53280/1913., 04. 08. 1913.
sretali samo na krajevima mosta. Na unutraš-
njoj strani središnjega stupca ograde ponov-
no nalazimo motiv triju kvadrata, svojevrstan
Funtakov potpis na mostovima sa srcolikim
obruèem, koji je jednak onomu postavljenom
na upornjacima u Èaèincima. Osim plitkih ho-
rizontalnih utora pri vrhu pilona na kojemu
most poèiva, koji Funtak uvijek postavlja na
isto mjesto, nešto je drukèija i rašèlanjenost
greda s velikim obojenim, plitkim kvadrati-
ènim poljima. Iznad pilona u središtu mosta
nalazila se, kako to sugerira saèuvana raz-
glednica s motivom mosta, vjerojatno ploèa s
podacima o gradnji, kakvu smo veæ prije nala-
zili u Prkovcima. To je ujedno kronološki po-
sljednja Funtakova mostogradnja unutar
tvrtke Banheyer za koju nam je saèuvan vi-
zualni trag.
NACRTI TIPSKIH MOSTOGRADNJI ZA BRODSKU
IMOVNU OP]INU (1912./13.)
DRAWINGS OF TYPICAL BRIDGE
CONSTRUCTIONS FOR THE BROD
MUNICIPALITY (1912/13)
U zbirci planova Hrvatskoga dravnog arhiva iz
tvrtke Banheyer i sin saèuvani su nacrti za samo
dva mosta na neidentificiranim lokacijama, i to
jedan za most s jednim, a drugi za most s tri ot-
vora, vrlo sliènih oblikovnih rješenja.89 Spome-
nuti planovi, kako svjedoèe natpisi na njima, iz-
raðeni su (ili su to barem njihove kopije) u Vin-
kovcima, pa se moe pretpostaviti da je rijeè o
nacrtima za mostogradnje Brodske imovne op-
æine. Iako nisu potpisani, jasno odaju Funtako-
vu projektantsku ruku, dapaèe oblikovnom
analizom moemo ih prilièno toèno datirati u
1912. ili 1913. godinu.
Nacrt za manji most gotovo se do detalja pok-
lapa s rješenjem rašèlambe mosta u Èaèinci-
ma, samo s nešto manjim upornjacima. Tako
je, kao i u Èaèincima, ograda riješena na kra-
jevima u cijelosti od armiranoga betona s
tamnijim gornjim dijelom, ali bez veæih polja
izmeðu otvora, kao na mostu na Breznici. Na
krajeve je postavljen motiv trokuta sa svijet-
lim rubom i tamnom središnjom plohom. Na
konzole vanjske grede postavljeni su obruèi,
a na upornjake je osim vodoravnih utora i pra-
vokutnih istaka postavljan i motiv stilizirano-
ga srca, ovaj put u vidu tamnije plohe, a ne
obruèa kao u Èaèincima. Veæi je most u raš-
èlambi takoðer identièan prethodnim dvjema
gradnjama, samo na mnogo veæoj skali i bez
obruèa ispod konzola na vanjskim gredama.
Kojim su lokacijama mostovi bili namijenjeni,
ostaje nejasno. Moda je rijeè o projektima
koji nisu prihvaæeni na natjeèajima ili nisu iz-
vedeni zbog kasnije modifikacije.
VE]E MOSTOGRADNJE (1913. I 1914.)
LARGE BRIDGE CONSTRUCTION PROJECTs
(1912 AND 1914)
Kako je dosada veæ reèeno, razdoblje izmeðu
1910. i 1912. godine je period kada je Funtak u
svome projektiranju mostova bio apsolutno
najplodniji, što je bilo uvjetovano povoljnom
gospodarskom situacijom u tadašnjoj Hrvat-
skoj. Prvi znakovi krize javljaju se veæ tijekom
1913. godine, kada se broj mostova podignu-
tih od tvrtke Banheyer naglo smanjuje, a i oni
koji se podiu uglavnom su manje gradnje.
Nešto reprezentativniji samo su mostovi po-
dignuti iznad Karašice kod Moslavine i iznad
bobotskoga kanala na ulazu u Ernestinovo.
Za spomenute gradnje stigle su samo dvije
ponude slavonskih tvrtki - Josip Frank i drug
te Banheyer i sin. S obzirom na to da je Ban-
heyerova ponovno bila jeftinija, a ãdoèim je
sama tvrdka poznata kao posve pouzdana”,
ona dobiva projekt i izvoðenje mosta.90 Prvi
most, preko Karašice, nalazi se na 22,9./23.
km ceste koja spaja Orahovicu s Moslavinom.
Ukupna mu je cijena iznosila 10 381,50 kruna,
s otvorom od 8 metara.91 Drugi most, preko
bobotskoga ili koloðvarskoga kanala, na cesti
koja spaja Osijek s Vinkovcima, bio je nešto
veæi, s otvorom od 12 metara, pa zato i nešto
skuplji – 11 156,05 kruna,92 a postojao je sve
do Domovinskoga rata, kada je uništen.
U prvoj polovici 1914., prije obustavljanja ve-
æine gradnji zbog mobilizacije nakon poèetka
Prvoga svjetskog rata, tvrtka izvodi još tri
veæa objekta: jedan veæi most u središtu gra-
da u Orahovici, otvora 12,00 m, po cijeni od
8723,63 kruna i manji most, otvora 4,00 m, na
cesti koja vodi iz toga mjesta prema selu Piš-
tani,93 te oveæi most na Londi kod Pleternice,
s dva otvora po 8 metara, svaki s troškovima
od 13 109 kruna.94 Ovi mostovi nisu saèuvani i
zasad nema nikakva vizualnog izvora koji bi
nam pruio podatke o vizualnoj rašèlambi
spomenutih mostova. Poèetkom Prvoga
svjetskoga rata bitno se mijenja situacija -
kako na opæoj razini glede podizanja novih
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89 Plan za veæi most saèuvan je u još dva primjerka u fon-
du 130, Min. graðevina, Grað. direkcija Zagreb, 1922., spisi
h.h. (1-7) i h.h./h.g. (8), kutija 8. Mostovi se nalaze meðu tip-
skim mostogradnjama za Vinkovce pa to dodatno potvrðuje
tezu da su oni izgraðeni za Brodsku imovnu opæinu.
90 HDA, UOZV, fond 79, Graðevinski odsjek, sv. XV.-3.,
1912.-1914., kutija 3874, korj. br. 70421/1912.: ãMosto-
gradnja preko Bobotskog kanala”, dokument 41374/1913.,
20. 06. 1913., umetnut dopis Kr. up. oblasti u Osijeku na
Zemaljsku vladu.
91 HDA, UOZV, fond 79, Graðevinski odsjek, sv. XV.-3.,
1912.-1914., kutija 3878, korj. br. 79601/1913., dokument
79601/1913., 12. 11. 1913.: Zapisnik o pregledanju mosta
kod Ernestinova i Moslavine.
92 Isto.
93 HDA, UOZV, fond 79, Graðevinski odsjek, 1915.-1917.,
sv. VIII-3., kutija 4397, korj. br. 193113/1915., dokument
23741/1915., 01. 05. 1915.
94 HDA, UOZV, fond 79, Graðevinski odsjek, 1915.-1917.,
sv. VII-3., kutija 3879, korj. br. 20617/1914.: ãMostogradnja
Pleternica - Ðakovo”, dokument 20617/1914., 16. 03. 1914.
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Tabl. 1. Izvedeni mostovi tvrtke Banheyer i sin (1903.-1914.)
Table 1 Bridges Built by the Banheyer and Son (1903-1914)
Red.











1. Koritanj Lipovac - Vrbanja 4,60 5,70 9410,00 nepoznata nepoznato
2. Vrbovaèa Raèinovci - Savski nasip 8,50 6,00 5800,00 1903. saèuvani
3. Struno Raèinovci - Savski nasip dva otvora2x7,50 6,00 9000,00 1903. saèuvan
4. Vuka Vuka kolodvor (selo) - Dopsin Vuka (kolodvor) tri otvora6-8-6 9500,00 1906. saèuvan
5. Voæinska rijeka Dobroviæ - Brezovljani 7900,00 1907. nestao ubujici 1915.
6. Voæinska rijeka Dobroviæ - Suhomlaka 7900,00 1907. nepoznato
7. Šarkudin Grk 6000,00 1907. nepoznato
8. avnica Farkaševac - Srpska Kapela Farkaševac 1907. saèuvan
9. Krapinica Krapina -Pregrada Krapina 10 338,90 1907. saèuvan
10. Zagreb - Polièani, 65/66. km 2000,00 1907. nepoznato
11. Nevkoš Vinkovci 8,00 6000,00 1907. nepoznato
12. Sunja Sunja Sunja - Dubica 1907. srušen
13. Vukovar - Petrovci 1,00 5,00 1908. nepoznato 2 pomosta
14. Babina Greda - Gundinci, 5/6. km 2,00 900,00 1908. nepoznato
15. Garešnica Garešnica - Kapelica 3793,60 1909. saèuvan
16. Šid - Mitrovica 1909. nepoznato
17. Adaševci - Moroviæ, 24/25. km 5,00 7,50 3000,00 1909. nepoznato
18. Adaševci - Moroviæ, 28/29. km 5,00 7,50 3000,00 1909. nepoznato
19. Mlinski kanal Virovitica - Našice 5,00 1909. nepoznato
20. Velika rijeka Orahovica - Moslavina 7,00 6240,73 1909. nepoznato





5,00 17 532,72 1910. nepoznato 13 pomosta
23. Bið Prkovci 12,00 5,00 11 225,74 1910. saèuvan
24. Vidov potok Vinkovci - Otok, 7/8. km Vidov most 4,00 7,00 3296,40 1910./11. nepoznato
25. upanja - Spaèva, 20/21. km Lubanj 4,00 5,00 oko 5000,00 1910. nepoznato
26. upanja - Spaèva, 19/20. km Tikar 4,00 5,00 oko 5000,00 1910. nepoznato
27. upanja - Spaèva, 22/23. km Rabarje 4,00 5,00 oko 5000,00 1910. nepoznato
28. Breznica Vukovar - Vrpolje, 48. km 5,50 7,00 6400,00 1911. srušen
29. Breznièki potok Vukovar - Vrpolje, 49. km 1,00 7,00 700,00 1911. srušen
30. Èaðavica Varadin - Našice, 131/132. km Sladojevci 14,00 5,30 15 000,00 1911. srušen
31. Kanal Voæinska - Drava 24,00 1911. nepoznato
32. Vuèica Osijek - Laslovo- Nuštar, 30/31. km Ostrovo 3437,40 1911. srušen
33. Bið Vrpolje - Šamac, 2,9/3. km 3x8,50 6,00 18 751,32 1911. srušen
34. Brinica upanja - Spaèva, 13/13. km Bošnjaci 6,00 5,00 13 680,26 1911./12. nepoznato
35. Ðakovo - Ruševo, 11,3. km Kondriæ 5,00 7,00 5000,00 1911./12. nepoznato
36. Platièevo - Grabovci - Vitojevci 1912. nepoznato
37. Krajina Našice - Varadin Èaèinci 10,00 6,00 18 500,00 1912 nepoznato
38. Našice - Varadin Orahovica 12,00 5,00 18 500,00 1912 nepoznato
39. Narta - Meðuriæ, 45/46. km 6000,00 1912. saèuvan, aliošteæen
40. Sunja Sunja - Gradina Sunja 2 x 9,60 11 932,40 1912. srušen
41. Vuka Vukovar 1912. srušen
42. Bjelovar - Daruvar, 36/37. km 3300,00 1912./13. srušen
43. Kliška kod Dalja 1913. nepoznato propust
44. Daljika kod Dalja 1913. nepoznato propust
45. Jošava Vrpolje - Vukovar, 44. km Mikanovci 10, 00 5,00 13 400,00 1913. srušen
46. Bobotski kanal Osijek - Vinkovci, 11,9/12. km Ernestinovo 12,00 6,00 11 156,05 1913. srušen
47. Karašica Orahovica - Moslavina, 22,9/23. km Moslavina 8,00 6,00 10 831,50 1913. srušen
48. Velika rijeka Orahovica - Pištana, 0,1. km Orahovica 12,00 4,80 8723,65 1914. srušen
49. Pištanac Orahovica - Pištana 2,9. km Donja Pištana 4,00 2672,59 1914. srušen
50. Londa Ðakovo - Pleternica 2x8,00 5,00 13 109,00 1914. srušen
* Napomena uz tablice : Podaci navedeni u tablicama sastavljeni su kombiniranjem informacija iz arhivskoga materijala s onima navedenim u godišnjim izvještajima pojedinih upanijskih oblasti.
mostova, tako i na razini tvrtke, koja se, priti-
snuta loše uloenim kreditima, raspada.
ZAKLJU^AK
CONCLUSION
Na Politehnici u Budimpešti Funtak postaje
struènjakom za gradnje od armiranoga beto-
na, jedan od prvih takvih u Slavoniji, pa i u ci-
jeloj tadašnjoj Hrvatskoj. U svojim je dvade-
setim godinama kao projektant i izvoðaè mo-
stova postigao veæ takav ugled da mu je na
kraju povjerena i izgradnja najveæega armira-
nobetonskog mosta podignutoga u povijesti
hrvatske arhitekture prije 1945. godine. Veæi-
na Funtakovih mostova nije nadivjela burna
previranja na ovim prostorima. Stradali su ve-
æinom u tijeku Drugoga svjetskog rata, a neki
u poslijeratnom razdoblju, kada širina njiho-
vih kolnika nije više bila dostatna za suvreme-
ni promet. Podiuæi ih veæinom u manjim i ru-
ralnim sredinama Hrvatske, Funtak je isto-
dobno širio moderan oblikovni jezik secesij-
ske arhitekture i moderne tipove materijala.
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Tabl. 2. Neizvedeni projekti

















1. Bingula - Èalma 3250 1906.
Neprihvaæena ponuda, Ze-
maljska vlada se odluèila za
izgradnju drvenoga mosta
2. Voæinska Rijeka 1908. Prihvaæena ponudatvrtke Dubsky
3. Glina Glina - Topusko Glina 1909. Prihvaæena ponudatvrtke Dubsky
4. Kupa Brod na Kupi 1910. Prihvaæena ponudatvrtke Dubsky
5. Korana Slunj - Karlovac Bariloviæi 1912. Prihvaæena ponudatvrtke Dubsky
6. Korana Slunj - Karlovac Tušiloviæi 1912. Prihvaæena ponudatvrtke Dubsky
7. Krapinica Lazina - Rogatac Veliko Trgovište 12 500 1913. Prihvaæena ponudatvrtke A. Kaiser
8. Koprivnica 1914. Neizvedeno zbogpoèetka I. svj. rata
9. Koritanj Vrbanja - Lipovac 4,60 m 9410 1914. Neizvedeno zbogpoèetka I. svj. rata
10. Kupa Karlovac - aina 1914/15. Neizvedeno zbogpoèetka I. svj. rata
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Saetak
Summary
Secessionist Reinforced Concrete Bridges
Designed by the Engineer Fran Funtak
The stylistic and historical analysis of the Croatian
bridge design and construction of the 19th and first
half of the 20th century has not yet even been tac-
kled. This paper presents the work of the Vukovar -
based engineer - architect Fran Funtak thus cove-
ring at least a small part of this topic. As a scholar-
ship holder of the National Government, Fran Fun-
tak graduated from the Polytechnic in Budapest.
Being employed in the Josip Banheyer and Son
company as an expert in reinforced concrete con-
struction, he quickly turned this small trading and
construction company into one of the leading Croa-
tian bridge and other reinforced concrete construc-
tion companies. This was the result of his talent as
well as the quality and beautiful design of his brid-
ges. The Zagreb-based firm Josip Dubsky was the
company’s major competitor for large construction
projects. His design work started as early as 1903
during his studies. It was, however, not until 1906
that the bridge across the river Vuka won the com-
pany a reputation of a reliable constructor. In the
period before World War I a large number of reinfor-
ced concrete bridges were built as a part of the me-
asures undertaken by the Croatian National Gover-
nment to modernise transportation system. The
Banheyer and Son company with its leading archi-
tect Fran Funtak received a large number of these
commissions. Until 1910 Funtak’s bridge design
was mainly engineering-based without many styli-
stic features except for a secessionist inscription
on the bridge beam with a date of its construction.
In the subsequent period until 1914 and the com-
pany’s termination, his bridges became lavishly de-
corated in the Secessionist style. Date and year are
still noticeable on the beam but the usual motifs
became rings ãsuspended” on the bridge cantile-
vers, rectangular projections, disc motifs, shallow
horizontal and vertical cuttings. All these elements
were also coloured. Bridge parapet ends became
more massive, at first with strengthened banisters
but later mostly built in reinforced concrete.
Remarkable examples of secession-style construc-
tions were the bridges across the canal Voæinska -
Drava (1911) and the bridges in Orahovica, Èaèinci,
Sunja as well as drawings for some unknown brid-
ges in the Vinkovci region, all of them with specific
trapezoid openings. A special example is the arch
bridge across the Bið near Vrpolje not only for its
specific construction (arch bridge) but also for the
quality of expressiveness with obelisks at the brid-
ge parapet ends and the specific division of fields
between the intrados and the road. Funtak built
bridges throughout northern Croatia (about 60 of
them between 1903 and 1914) and in this way bro-
ught modern materials and types of reinforced con-
crete constructions as well as modern Seces-
sion-style vocabulary into the smallest and most re-
mote regions. This paper is based on the research
conducted mainly in the Construction Engineering
Department of the Internal Department of the Na-
tional Government of the Kingdom of Croatia, Sla-
vonia and Dalmatia between 1903 and 1914. Archi-
ve data are combined and compared with data from
the publications of that period particularly the an-
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